Flypassasjerens rettigheter ved innstilling og forsinkelse by Pamphlett, Kirsti Elizabeth
  
 
 
Flypassasjerens rettigheter ved innstilling og 
forsinkelse 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Kandidatnummer: 666 
Leveringsfrist: 25.04.2008 
 
Til sammen 13934 ord 
 
 
 2 
Innholdsfortegnelse 
1 INNLEDNING, RETTSKILDER OG AVGRENSNINGER    5 
1.1 Innledning          5 
1.2 Avgrensninger          6 
1.3 Rettskilder          7 
1.4 Videre fremstilling         9 
2 VIRKEOMRÅDE                   10    
2.1 Luftfartsloven                    10 
2.2 Montreal-konvensjonen                  10 
2.3 Forordning 261/2004                   11 
3 FORSINKELSE                   13 
3.1 Hva er en forsinkelse?                   14 
3.2 Rettigheter ved forsinkelse etter forordningen 261/2004              16 
3.2.1 Krav på forpleining                     16 
3.2.2 Krav på refusjon og returflyging                    18 
3.2.3 Krav på informasjon                     19 
3.2.4 Andre rettigheter                      20 
3.3 Rettigheter etter Montreal-konvensjonen                 21 
3.3.1 Krav på erstatning                      21  
3.4 Rettigheter etter luftfartsloven                  24 
3.5 Betraktninger                     24 
 3 
4. INNSTILLING                 25 
4.1 Skille mellom forsinkelse og innstilling              25 
4.2 Rettigheter etter Montreal-konvensjonen og luftfartsloven            27 
4.3 Rettigheter etter forordningen 
4.3.1 Refusjon eller omruting                   28 
4.3.2 Forpleining                    29 
4.3.3 Erstatning                    30 
4.3.4 Unntak for erstatningsretten ved kansellering innen gitte frister              32 
4.4 Betraktninger                  35 
5. EKSTRAORDINÆRE OMSTENDIGHETER                          36 
5.1 Noen typetilfelle                 38 
5.1.1 Vær                     38 
5.1.2 Streik                     38 
5.1.3 Bemanningsmangel                   39 
5.1.4 Teknisk svikt                    39 
5.2 Betraktninger                  41 
6. FORHOLDET MELLOM FORORDNING 261/2004 OG MONTREAL-
KONVENSJONEN                  42 
7. HÅNDHEVELSE                 44 
7.1 Flyselskapenes ansvar                 45 
7.1.1 Manglende oppfyllelse av forpleining                 45 
7.1.2 Manglende oppfyllelse av omruting                  46 
7.1.3 Krav til behandlingstid hos flyselskapene                 46 
7.2 National Enforcement Body                47 
7.3 Ruteflyklagenemnda og andre nemnder              51 
 4 
7.4 European Consumer Centre network (ECC-Net)             52 
7.5 Domstolene                  53 
7.6 Forslag til ny flyklagenemnd                53 
8. AVSLUTTENDE KOMMENTARER               55 
9. LITTERATURLISTE                   A 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
  
 
 
 
 
 
 
 5 
1 Innledning, rettskilder og avgrensninger 
1.1 Innledning 
Temaet for denne oppgaven er flypassasjerenes rettigheter ved forsinkelse og kansellering.  
 
Det har skjedd en stor økning i flytrafikken de senere år. Lavprisselskaper har gjort sitt 
inntog og økt konkurransen i markedet slik at flere har økonomisk mulighet til å benytte fly 
ved valg av reiseform. Internett har også bidratt til at folk selv legger opp sin egen reise og 
bestiller flybilletter direkte fra flyselskapene i motsetning til tidligere da reisen som regel 
ble bestilt gjennom et reisebyrå.  
 
Med økningen i flytrafikken, har behovet for å regulere feltet ytterligere blitt mer synlig. 
EU innførte en ny forordning for å forsøke å dekke hull i tidligere reguleringer, og da mye 
av flytransporten skjer over landegrensene, er det nødvendig med internasjonale regler. 
 
Passasjerens rettigheter ved uregelmessigheter i sin planlagte avgang må alltid veies opp 
mot hensynet til sikkerheten. Videre er miljøhensyn også en faktor som det bør tas hensyn 
til i utforming av regelverk i dag. 
 
På tross av nokså grundig regulering av flypassasjerers rettigheter, har økningen av klager 
fra passasjerer til Luftfartstilsynet økt tilnærmet 80 % fra 2006 til 2007.
1
 Det nevnes fire 
mulige årsaker til denne økningen; 1) Passasjerene er bedre kjent med sine rettigheter, 2) 
Passasjerene vet hvor de skal klage, 3) Økning av brudd på regelverket av flyselskapene, 4) 
Luftfartstilsynet har gjennom plakater, hjemmesider mm gitt ekstern info til passasjer.  
 
I løpet av oppgaven vil disse betraktningene behandles.   
 
                                                 
1Luftfartstilsynets årsrapport for 2007: http://www.luftfartstilsynet.no/publikasjoner/ 
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Oppgavens problemstilling er hvilke rettigheter som utløses når et fly er forsinket 
eller innstilt. Videre skal det belyses hvilke muligheter passasjerene har til å få 
håndhevet regelverket.   
 
1.2 Avgrensninger 
 
Oppgaven vil belyse passasjerenes rettsstilling ved forsinkelse og innstilling. Nektet 
ombordstigning, oppgradering og nedgradering og skade, forsinket og tapt bagasje er 
forhold som også er regulert, men skal ikke behandles i denne oppgaven. Skade på 
passasjerer og gods skal heller ikke behandles.  
 
I henhold til EF-forordning 261/2004 artikkel 3 gjelder ikke rettighetene etter forordningen 
for passasjer som reiser gratis eller til redusert pris der tilbudet ikke er tilgjengelig direkte 
eller indirekte til allmennheten. Oppgaven avgrenses tilsvarende i hele behandlingen av 
rettigheter i forbindelse med forsinkelse og kansellering.  
 
Rettigheter ved internasjonal luftbefordring reguleres i stor grad av Montreal-konvensjonen 
og EF-forordning 261/2004. Det er en forutsetning for passasjerene at flyselskapet de reiser 
med er tilknyttet konvensjonen og/eller Montreal konvensjonen for at rettigheter skal 
utløses. Denne oppgaven tar utgangspunkt i regulering etter Montreal konvensjonen og EF-
forordning. Annen regulering i land som ikke er tilknyttet Montreal konvensjonen eller EF-
forordning 261/2004, behandles ikke.  
 
Lov om pakkereiser og reisegaranti av 25. august 1995 (pakkereiseloven) og Rådets 
direktiv 90/314/EØF av 13. juni om pakkereiser vil også kunne gi rettigheter for passasjerer 
som har bestilt flyreisen som en del av en pakkereise. I denne oppgaven behandles ikke 
disse rettighetene særskilt. Det er allikevel viktig å huske at rettigheter ved innstilling og 
forsinkelse vil også gjelde for de passasjerene som omfattes av pakkereiseloven.  
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Passasjerene vil i noen tilfeller kunne rette et krav mot den de har bestilt reisen fra, 
reisebyrå og liknende. Videre i denne fremstillingen vil kun passasjerens rett til å rette et 
krav mot flyselskapet behandles.  
 
Forskrift om funksjonshemmedes og bevegelseshemmedes rettigheter i forbindelse med 
lufttransport trådte i kraft 28. januar 2008. Denne forskriften gir passasjerer med funksjons- 
eller bevegelseshemning rettigheter utover det som de tidligere var sikret. I hovedsak skal 
det særlig tas hensyn til disse passasjerer ved blant annet innstilling og forsinkelse. Denne 
forordningen vil ikke behandles i denne oppgaven.   
 
1.3 Rettskilder 
 
Da det meste av luftfarten foretas over landegrenser og med flyselskap registrert i ulike 
land, er det avgjørende for passasjerene at de ikke kun har rettigheter når de flyr nasjonalt, 
men også når de flyr internasjonalt. Internasjonale bestemmelser er derfor nødvendig for å 
sikre rettigheter og for å få håndhevet rettigheter.  
Norge har gjennom EØS avtalen gjennomført Europaparlaments- og rådsforordning (EF) 
nr. 261/2004 av 11. februar 2004 om fastsettelse av felles regler for erstatning og assistanse 
til passasjerer ved nektet ombordstigning og ved innstilt eller vesentlig forsinket flyging 
samt om oppheving av forordning (EØF) nr. 295/91.
2
 Forordningen er gjennomført i norsk 
rett ved forskrift 17. februar 2005 og med hjemmel i luftfartsloven § 16-1, første ledd.  
 
Lov om endringer i luftfartsloven og om samtykke til at Norge tiltrer Montreal-
konvensjonen av 28. mai 1999 om visse ensartede regler for internasjonal luftbefordring 
LOV 2004-01-16 nr 04 gjør at Montreal-konvensjonen gjelder som norsk lov.  
 
                                                 
2 Heretter forordningen 
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Lov om luftfart av 17. februar 2005, nr. 141 (Luftfartsloven) omhandler også 
flyselskapenes ansvar ved forsinkelser og omtaler Montreal-konvensjonen og 
gjennomføring av EØS-regler.  
Reglene i Luftfartsloven er i henhold til de forpliktelsene Norge har påtatt seg 
internasjonalt. Da denne oppgaven behandler rettigheter til både norske og utenlandske 
passasjerer på flyreiser i områder som dekkes av regelverket, vil hovedvekten av 
behandlingen ta for seg rettighetene etter forordningen og Montreal-konvensjonen. 
Luftfartsloven vil som regel kun nevnes.   
 
Den nye forordningen inneholder bestemmelser om håndhevelse. Det er viktig at 
passasjerene selv skal kunne sette seg inn i reglene som gjelder og at de skal ha mulighet til 
å klage dersom de opplever brudd på regelverket. Artikkel 16 i forordning 261/2004 
forplikter hver medlemsstat til å ha et organ som er ansvarlig for håndhevelse av 
forordningen. Videre sikrer samarbeidsforordningen EF 2006/2004 av 27. oktober 2004 om 
samarbeid mellom nasjonale styringsmakter med ansvar for håndheving av 
forbrukervernlovgivning at det finnes et organ til å håndheve blant annet forordning 
261/2004 skulle et brudd mot passasjerenes kollektive rettigheter forekomme.  
I alle land bundet av forordningen, er det derfor opprettet et National Enforcement Body 
(NEB) som er ansvarlig for håndhevelsen av forordningen. I Norge er det Luftfartstilsynet 
som har blitt tildelt håndhevelsesmyndigheten. Nylig har EU-kommisjonen offentliggjort 
noen retningslinjer for tolkning av forordningen som har kommet i stand gjennom et 
samarbeid mellom alle NEBene
3
. Da NEBene håndhever forordningen, vil deres tolkninger 
måtte gis vekt rettskildemessig. Det samme gjelder NEBenes avgjørelser i enkeltsaker.  
 
Selv om avgjørelsene til Luftfartstilsynet er offentlig, er det ikke et system på plass i dag 
som gjør de offentlig tilgjengelig. Informasjon i forbindelse med Luftfartstilsynets 
behandling av klager er innhentet gjennom samtaler med saksbehandlere i dette organet.   
 
                                                 
3http://ec.europa.eu/transport/air_portal/passenger_rights/doc/2008/q_and_a_en.pdf  
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Klager mot de norske flyselskapene SAS/Braathens, Widerøe og Norwegian behandles av 
Ruteflyklagenemnda. Avgjørelser fra nemnda vil kunne benyttes for å belyse rettstilstanden 
i Norge.   
 
Det er få avgjørelser tatt av EF-domstolen på dette feltet. Der det finnes avgjørelser som 
kan belyse temaet, vil disse behandles.  
 
Norske domstoler har, så langt jeg kunne finne, ikke avsagt noen avgjørelser som 
omhandler flypassasjerers rettigheter ved innstilling og forsinkelse. 
 
Hva gjelder litteratur på området, har jeg ikke lyktes med å finne noe på norsk eller engelsk 
som belyser problemstillingen. Mye av oppgaven er derfor belyst gjennom uttalelser fra 
EU-kommisjonen og arbeidet til NEBene.   
 
1.4 Videre fremstilling 
 
Forsinkelse og innstilling vil behandles hver for seg. Oppgaven vil ta for seg definisjonen 
av forsinkelse og kansellering og videre hvilke rettigheter som utløses ved de ulike 
temaene.  
 
I luftfart, er sikkerhet et stort aspekt. Ved utforming av rettighetsbestemmelsene er det gjort 
unntak der forsinkelsen eller innstillingen skyldes ekstraordinære omstendigheter, eller 
forhold utenfor flyselskapets kontroll. Hvilke forhold som fritar flyselskapene for ansvar, 
gjennomgåes i et eget punkt.  
 
Forholdet mellom forordningen og Montreal-konvensjonen behandles i løpet av oppgaven 
og også som eget punkt. 
 
Det er en ting å ha rett, det er noe helt annet å få rett. Siste del av oppgaven vil derfor 
behandle muligheten for å få rett gjennom ulike håndhevingsmuligheter som er på plass. 
 10 
Samferdselsdepartementet har foreslått opprettelsen av en ny klagenemnd. Dette vil også 
behandles i punktet om håndhevelse.    
2. Virkeområde 
For at passasjeren skal kunne gjøre gjeldende rettigheter etter de ulike bestemmelsene, må 
de og deres reise falle inn under virkeområdet til bestemmelsene. Som nevnt i 
avgrensningen, vil denne oppgaven kun behandle rettigheter som passasjerene har etter 
bestemmelsene nedenfor. 
 
2.1 Luftfartsloven 
Kapittel 1 i luftfartsloven bestemmer lovens virkeområde.  
Luftfartsloven gjelder for både norsk luftfartøy i og utenfor norsk område, og for luftfart 
med utenlandsk luftfartøy utenfor norsk område for reglene i kapittel X. Kapittel X er det 
kapittelet i luftfartsloven som omfatter det som skal behandles i denne oppgaven. 
Luftfartsloven er i samsvar med forpliktelsene Norge har påtatt seg gjennom EØS-avtalen 
og gjennomføringen av Montreal konvensjonen.  
 
Luftfartsloven § 10-20 er hjemmelen for flyselskapenes ansvar ved forsinkelse. 
Begrensningen i virkeområdet for dette kapittelet er at "befordringen utføres mot 
vederlag"
4
 med mindre befordringen utføres av et luftfartsforetak, for da er det ingen 
forutsetning for vederlag.  
 
2.2 Montreal-konvensjonen 
Virkeområdet til Montreal-konvensjonen er hjemlet i dens artikkel 1. 
                                                 
4 Luftfartsloven §10-1 
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Den "gjelder all internasjonal befordring av passasjerer, reisegods eller annet gods som 
utføres av luftfartøy mot betaling. Den gjelder også for befordring med luftfartøy som 
utføres vederlagsfritt av et luftfartsselskap."
5
   
 
Artikkel 1, nr. 2 bestemmer hva som regnes som internasjonal befordring. Dermed skal 
konvensjonen gjelde når avgangsstedet og bestemmelsesstedet "ligger innenfor to parters 
territorium, eller innenfor én parts territorium når et avtalt mellomlandingssted ligger 
innenfor en annen stats territorium, selv om denne stat ikke er en part."
6
 
Forordningen dekker derimot ikke befordringer mellom to steder i en parts territorium med 
mindre det er avtalt en mellomlanding på en annen stats territorium.
7
 
 
Selv om befordringen utføres av ulike fraktførere, regnes det som en internasjonal 
befordring så lenge det kan betraktes som en sammenhengende befordring av en av 
partene.    
Etter forordningen regnes en bestilt tur-retur reise som en internasjonal befordring. 
Avgangen og returen betraktes som en sammenhengende reise. 
 
2.3 Forordning 261/2004 
Forordningens virkeområde hjemles i artikkel 3. Her gis passasjerer rettigheter på reiser 
"fra en lufthavn som liger på territoriet til en medlemsstat der traktaten får anvendelse".
8
 
Passasjerer som reiser fra en tredjestat til en lufthavn på territoriet til en medlemsstat har 
også rettigheter i medhold av forordningen forutsatt at "det transporterende luftfartsselskap 
er et EF-luftfartsselskap".
9
 Passasjerene får ikke rettigheter etter forordningen dersom de 
har mottatt kompensasjon , erstatning eller assistanse i tredjestaten. 
 
                                                 
5 Montreal-konvensjonen artikkel 1, nr. 1 
6 Montreal-konvensjonens artikkel 1, nr.2, 1.pkt 
7 Montreal-konvensjonens artikkel 1, nr 2, 2.pkt 
8 Forordning 261/2004 (heretter forordning) artikkel 3, nr. 1 bokstav a) 
9 Forordning artikkel 3, nr. 1 bokstav b) 
 12 
I forordningen er det de enkelte reiser som gir grunnlag for rettigheter. Reiser man fra en 
medlemsstat er man dekket uavhengig av om man flyr med et EF-luftfartsselskap eller 
ikke. På flyginger fra en tredjestat til en medlemsstat, er man kun dekket av forordningen 
dersom det transporterende luftfartsselskap er et EF-luftfartsselskap. Dette innebærer at 
passasjeren har flere rettigheter på utreisen enn på innreisen.   
Denne tolkningen av forordningens virkeområde bekreftes av Advocate General Sharpston 
gitt 06.03.08, sak C-172/07
10
.   
Bakgrunnen for hans uttalelse var at The Oberlandesgericht Frankfurt om Main (tysk 
domstol) hadde bedt EF-domstolen om en returflyging fra en tredjestat skulle betraktes som 
en del av flygingen fra en medlemsstat der hvor utgående og returflygingen var bestilt 
samtidig.  
En passasjer bestilte en rundreise fra Düsseldorf via Dubai til Manila og tilbake med 
Emirates Airlines. Returflygingen fra Manila ble innstilt og passasjeren måtte vente to 
dager før han kunne fly tilbake til Tyskland. Passasjeren rettet et krav til den lokale 
domstol for 600 euro i erstatning grunnet innstillingen.  
 
Advocate General Sharpston konkluderer med følgende: 
"Passasjerer på en returflyging fra en tredjestat til en medlemsstat er ikke "passasjerer som 
reiser fra en lufthavn som ligger på territoriet til en medlemsstat" innen meningen av 
artikkel 3(1)(a) av forordning 261/2004, og er dermed utenfor virkeområdet av 
forordningen dersom det transporterende flyselskapet av gjeldende flyging ikke er et EF-
luftfartsselskap, selv om utgående og returflygingen er bestilt samtidig".
11
  
 
Det er også en forutsetning at passasjeren har en reservasjon og har møtt til innsjekking for 
at forordningen skal få anvendelse.
12
 Det er unntak for innsjekkingskravet ved innstilling 
der innsjekking ikke vil være aktuelt.  
                                                 
10http://ec.europa.eu/transport/air_portal/passenger_rights/doc/2008/2008_03_06_advocate_en.pdf  
11 Egen oversettelse 
12 Forordning artikkel 3, nummer 2, bokstav a) 
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Der passasjeren har blitt overført til en annen flyging enn den de hadde en reservasjon på, 
vil også forordningen komme til anvendelse.
13
 
 
Passasjerer som "reiser gratis eller til en redusert billettpris som ikke direkte eller indirekte 
er tilgjengelig for offentligheten"
14
 vil ikke omfattes av forordningens bestemmelser. Dette 
gjelder allikevel ikke for billetter skaffet gjennom bonusprogram eller annet kommersielt 
program.
15
 
 
Det er interessent å her nevne at selve gyldigheten av visse bestemmelser i forordningen 
ble bestridt av The Interational Air Transport Association
16
 og European Low Fares Airline 
Association
17
.  Saken ble avvist av EF-domstolen i sak C-344/04
18
. 
 
3. Forsinkelse 
 
Passasjerer er gitt rettigheter ved forsinkelse basert på flere bestemmelser. Luftfartsloven § 
10-20 ansvarliggjør fraktfører for passasjerens tap som følge av forsinkelse. Det samme 
gjør Montreal konvensjonens artikkel 19. Forordning 261/2004 artikkel 6 gir også passasjer 
rettigheter som følge av forsinkelse.  
 
                                                 
13 Forordning artikkel 3, nummer 2, bokstav b) 
14 Forordning artikkel 3, nummer 3, 1.punktum 
15 Forordning artikkel 3, nummer 3, 2. punktum 
16 Forening som består av 270 flyselskap fra 130 land 
17 Forening bestående av 10 lavprisselskap fra ni europeiske land 
18 The Queen, etter anmodning fra: International Air Transport Association og European Low Fares Association mot 
departementet for transport. 
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Alle bestemmelsene ansvarliggjør fraktføreren. I forordningen er fraktfører beskrevet som 
transporterende luftfartsselskap. En tolkning er lagt til grunn i forordningens artikkel 2, 
litra b): 
 
" "Transporterende luftfartsselskap", et lufttransportforetak som utfører eller har til hensikt 
å utføre en flyging i henhold til en avtale med en passasjer eller på vegne av en annen 
person, juridisk eller fysisk, som har avtale med denne passasjeren," 
 
Den samme forståelsen legges til grunn i alle bestemmelsene. Dette innebærer at 
passasjerene kan rette krav mot flyselskapet de faktisk reiser med, eller har til hensikt å 
reise med, uavhengig av hvor billetten er bestilt eller av hvem.   
 
3.1 Hva er en forsinkelse? 
 
Luftfartsselskapet er ansvarlig for tap som skyldes forsinkelse. I Luftfartsloven og 
Montreal konvensjonen er ikke forsinkelse nærmere definert. I hovedsak byr ikke dette på 
særlig problemer, men der forsinkelsen er liten og fører til et økonomisk tap, kan det være 
avgjørende om flyselskapene er ansvarlig for tap som skyldes selv den minste forsinkelse. 
Spørsmålet må være om passasjeren selv må regne med små forsinkelser, og at det følgelig 
er mer rimelig at de selv skal bære risikoen for eventuelle tap som oppstår.  
 
Et eksempel her kan være en passasjer som har bestilt en reise fra Tromsø til Oslo, også fra 
Oslo til Paris. Bestiller passasjeren fra Tromsø til Paris som en sammensatt billett fra 
samme flyselskap vil flyselskapet, der mellomlanding er nødvendig, legge inn en viss tid 
mellom beregnet ankomst og forventet avgang. Bestiller man strekningene selv og fra to 
ulike flyselskap, vil selskapene på sine hjemmesider som regel opplyse om at det må 
beregnes en viss tid for mellomlandingen. Det vil også være regler om hvor lenge før 
flygingen passasjeren må sjekke inn. Sett at passasjeren ikke holder av den tiden 
flyselskapet har anbefalt, og en halvtimes forsinkelse fører til at passasjeren mister neste 
fly. Er flyselskapet ansvarlig for tapet i forbindelse med at passasjeren ikke rakk flyet? 
 15 
 
Spørsmålet blir hvem som er nærmest til å bære ansvaret. I henhold til praksis fra 
ruteflyklagenemnda, kan det se ut til at forsinkelsen skal være utover en viss tid før 
flyselskapet blir ansvarlig for eventuelle tap.  
 
Forordning 261/2004 søkte kanskje å løse denne tolkningstvilen, ved å sette opp antall 
timer forsinkelsen skal være før den utløser noen rettigheter for passasjerene. 
Bestemmelsen finnes i forordningens artikkel 6. punkt 1. Tiden før 
rettighetsbestemmelsene trer i kraft varierer i henhold til flyreisens distanse og strekningen. 
Følgende tider, distanser og strekninger legges til grunn etter forordningen: 
 
 
 
Tid Distanse Strekningen 
2 timer høyst 1500 kilometer Alle flyginger 
3 timer 1500 kilometer og mer Ale flyginger innenfor Fellesskapet 
4 timer mellom 1500 og 3500 kilometer Alle andre flyginger 
5 timer  Alle flyginger 
 
 
Når det gjelder utregningen av kilometerne, skal det i henhold til forordningens artikkel 7, 
nr. 4 beregnes etter storsirkelrute (ortodromisk rute)
19
.  
 
Bestemte rettigheter utløses etter en absolutt grense på fem timer. Dette skal behandles 
nærmere i punkt 3.2.  
 
De rettigheter som utløses av forsinkelse og som skal behandles i det følgende er 
erstatning, forpleining, refusjon av billetten og krav på informasjon.  
                                                 
19 se http://www.airportcitycodes.com/calcform.aspx 
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3.2 Rettigheter ved forsinkelse etter forordningen 261/2004 
Rettighetene etter forordningen skal ytes passasjeren på stedet. Det skal være likt for alle 
passasjer uavhengig av om de har lidt et faktisk økonomisk tap. Hensynet bak 
bestemmelsene i forordningen er at passasjerer som får forstyrret sin reise ikke skal bli 
overlatt til seg selv på flyplassen i flere timer, og i noen tilfeller, til dagen etter. 
Forordningen forplikter flyselskapene å gi sine passasjer assistanse i form av informasjon, 
forpleining og, i gitte tilfeller, refusjon av billetten.   
 
3.2.1 Krav på forpleining 
 
Avhengig av lengden på forsinkelsen, distansen og strekningen (som vist i punkt 3.1) har 
passasjeren krav på forpleining. Retten til forpleining er nedfelt i artikkel 9 som artikkel 6 
viser til. Passasjeren skal motta gratis måltider og forfriskninger "som står i rimelig forhold 
til ventetiden"
20
. Hva som er "rimelig" er ikke nærmere definert. Flyselskapene gir ofte ut 
kuponger som kan benyttes på flyplassen av en bestemt verdi, eller som skal dekke et 
bestemt måltid med drikke.  
 
Skulle forsinkelsen medføre en eller flere overnattinger, skal hotellinnkvartering tilbys 
passasjeren. Transporten mellom innkvarteringen og flyplassen skal også dekkes av 
flyselskapet. Disse rettighetene er nedfelt i artikkel 9, nr. 1, bokstavene b) og c).  
 
I henhold til artikkel 9, nr 2, har passasjeren, i tillegg til å få måltider og drikke, også krav 
på å få dekket "utgifter til to telefonsamtaler, teleks- eller telefaksbeskjeder, eller e-
postmeldinger".  
 
                                                 
20 forordningens artikkel 9, nr.1, bokstav a) 
 17 
Overnevnte skal tilbys passasjeren uavhengig av hva som er årsaken til forsinkelsen. Dette 
er presisert i forordningens artikkel 6, nr. 2. Det er allikevel ett unntak fra dette 
utgangspunktet. I fortalen til forordning 261/2004 slås det fast at forpleining kan begrenses 
eller bortfalle dersom forpleiningen i seg selv vil føre til ytterlig forsinkelse.  
 
Noen flyplasser er så små at det ikke alltid vil være mulig å oppfylle kravene i 
forordningen. Det er kanskje ikke mulig å få tak i forfriskninger og det kan være at det ikke 
finnes hotell i nærheten. Hotellene i nærheten kan fort fylles opp dersom forsinkelsen 
skyldes noe som berører flere flyginger. Det kan sies at oppfyllelsen av forpleiningen i 
disse tilfeller vil i seg selv føre til ytterlig forsinkelse, særlig hvis passasjerene må plasseres 
på ulike hotell langt fra flyplassen, for så å bli fraktet tilbake til flyplassen. Flyselskapene 
vil da være unntatt for forpliktelsen om forpleining, men samtidig er det viktig for at 
forordningen skal få virkning for passasjerene, at dette kun påberopes av flyselskapene 
unntaksvis og ikke brukes som en sovepute.   
 
Da måltider og forfriskninger skal stå i forhold til ventetiden uten at det sies noe mer, kan 
det være store forskjeller på hva de ulike flyselskap tilbyr passasjeren. Hvis flyselskapet 
tilbyr passasjeren en flaske vann ved en forsinkelse på fire timer, vil det være vanskelig for 
passasjeren, slik forordningen er utformet, å kreve at de har krav på mer enn dette. Det kan 
være store forskjeller i hva flyselskapene tilbyr. Noen betraktninger rundt dette behandles i 
punkt 6.1.1.  
 
I behandlingen om virkeområde, er ikke flyselskapene forpliktet av forordningens 
bestemmelser der passasjeren som reiser fra en tredjestat til en lufthavn på territoriet "har 
mottatt kompensasjon eller erstatning og fått assistanse i denne tredjestaten"
21
. 
I rapporten utarbeidet av Steer Davis Gleave på vegne av kommisjonen av februar 2007
22
 
kom det frem, fra informasjon gitt av NEBene, at dette kunne tolkes på tre ulike måter
23
. 
Følgende forståelse kunne legges til grunn: 
                                                 
21 forordningens artikkel 3, nr. 1, bokstav b)  
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 erstatning og stønad måtte bli sørget for i tredjestaten i henholde til tredjestatens 
nasjonale regulering i de tilfelle der tredjestaten hadde slike bestemmelser 
 erstatning og stønad måtte sørges for i tredjestaten som minst skulle tilsvaret nivået 
som er krevd i henhold til forordningen 
 hvilken som helst kompensasjon gitt i tredjestaten er tilstrekkelig  
 
En del flyselskap benyttet seg av den tolkningen som var mest ugunstig for passasjeren. Da 
forordningens hensyn er å sikre passasjerer minste rettigheter, vil en tolkning som ikke 
samsvarer med dette, være i forordningens ånd. Da denne praksisen har blitt avdekket, vil 
det være naturlig at kommisjonen sørge for en lik tolkning av bestemmelsen. Dette er også 
rimelig overfor de flyselskap som har valgt å yte mer bistand enn andre.    
 
3.2.2 Krav på refusjon og returflyging 
 
Ved forsinkelser utover fem timer, uavhengig av distansen og strekningen, skal passasjeren 
tilbys refusjon av hele billettprisen. Hjemmel for refusjonskravet er artikkel 8, nr. 1, 
bokstav a). Artikkel 6, nr.1, bokstav c) iii) som omhandler forsinkelse, henviser til 
artikkelen.  
 
Refusjonsretten gjelder "den del eller de deler av reisen som ikke har funnet sted".
24
  I 
tillegg kan det også være aktuelt å kreve refusjon for deler av reisen som har funnet sted 
dersom forsinkelsen har forårsaket at det ikke har "noen hensikt i forhold til passasjerens 
opprinnelige reiseplan".
25
 Dette vil eksempelvis være aktuelt der passasjeren har kommet et 
                                                                                                                                                    
22 Review of regulation 261/2004, Final report, February 2007 
http://ec.europa.eu/transport/air_portal/passenger_rights/studies/doc/2007_02_review_regulation_261_2004_report
_en.pdf  
23 ibid side 74 
24 forordningens artikkel 8, nr.1, bokstav a) 
25 ibid 
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stykke på vei på reisen, men forsinkelsen fører til at bestemmelsesstedet ikke kan nås 
grunnet forsinkelsen.  
 
Passasjeren kan i tillegg kreve en returflyging til det første avgangsstedet dersom 
forsinkelsen oppstår etter at en del av reisen er benyttet. Returflygingen skal oppfylles så 
snart som mulig.  
Der passasjeren velger å ikke reise, vil billetten kanselleres og flyselskapet vil ikke lenger 
være ansvarlig for å yte assistanse utover det passasjeren har krav på dersom reisen er 
påbegynt når forsinkelsen oppstår. 
 
Hvordan refusjonen skal utbetales 
Refusjonen skal utbetales innen syv dager
26
. Det er kun etter skriftlig avtale med 
passasjeren at det kan gis reisekuponger. Hovedregelen er at er at refusjonen skal utbetales 
kontant, ved elektronisk bankoverføring, bankgiro eller sjekk. Dette er nedfelt i artikkel 7, 
nr. 3. 
 
3.2.3 Krav på informasjon 
 
Artikkel 14 i forordningen forplikter flyselskapene å informere passasjerene om deres 
rettigheter. Ved forsinkelse utover to timer, skal passasjerene få melding om 
bestemmelsene om assistanse og erstatning. Denne meldingen skal de få skriftlig.  
  
Samme bestemmelse forplikter også flyselskapene til å ha følgende informasjon godt synlig 
for passasjerene ved innsjekkingsskranken: 
"Dersom du nektes ombordstigning eller din flygning er innstilt eller forsinket i minst to 
timer, kan du få et eksemplar av bestemmelsene om dine rettigheter, særlig med hensyn til 
erstatning og assistanse, ved innsjekkingsskranken eller utgangen til flyet"
27
. 
                                                 
26 forordningens artikkel 8, nr. 1, bokstav a) 
27 Forordning 261/2004 artikkel 14 nr.1 
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Problemet med denne teksten er at den gir passasjerer en forventning om at de har 
rettigheter ved forsinkelser utover to timer. Som vist over, utløses først rettigheter ved 
forsinkelser på lengre flygninger etter tre eller fire timer. For å unngå urealistiske 
forventninger hos passasjerene er det mulig at denne teksten bør vurderes omformulert. 
Luftfartstilsynet hadde i 2007 en informasjonskampanje der det blant annet ble satt opp 
plakater med tittel "Dine rettigheter" på norske flyplasser. Her går det frem at du har krav 
på forpleining og hotellinnkvartering der det er nødvendig dersom flyet er mer enn to timer 
forsinket.
28
 Også her gis det en forventning om rettigheter utover det som følger av 
direktivet.  
 
3.2.4 Andre rettigheter 
I forordningen er det bestemmelser om omruting. Passasjeren kan i gitte tilfeller kreve at de 
blir fraktet til det endelige bestemmelsesstedet på tilsvarende transportvilkår. Retten til 
omruting er gitt i forordningens artikkel 8, nr. 1 bokstav b) og c). Passasjeren har kun krav 
på omruting når det vises til denne bestemmelsen. Da bestemmelsen om forsinkelse ikke 
viser til denne bestemmelsen, kan passasjeren ikke kreve omruting etter forordningen ved 
forsinkelse.  
  
Krav på standarderstatningen er hjemlet i artikkel 7. Passasjeren har ikke krav på 
standarderstatningen etter forordningen ved forsinkelse uansett hvor lang forsinkelsen er.  
Dette utelukker allikevel ikke at passasjeren kan kreve erstatning etter andre bestemmelser. 
Dette er også slått fast i forordningens artikkel 12.  
 
Noe som blir sett på som en svakhet ved forordningen, er at den ikke inneholder rettigheter 
for passasjerer som mister korresponderende flyging grunnet forsinkelsen. Dette behandles 
senere. 
 
                                                 
28 http://www.flypassasjer.no/regelverket/article9710.ece 
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3.3 Rettigheter etter Montreal konvensjonen 
Montreal konvensjonen gjelder som norsk lov.  
Artikkel 19 gir passasjerene rett til økonomisk kompensasjon for tap som følge av en 
forsinkelse.  
 
3.3.1 Krav på erstatning 
Fraktfører er erstatningsansvarlig for skade påført passasjeren grunnet forsinkelsen. 
Erstatningsansvaret faller bort der fraktfører beviser at det har "truffet alle de forholdsregler 
det var rimelig å kreve for å unngå skaden, eller at dette ikke var rimelig for dem"
29
.  Dette 
ansvarsfritaket er noe dempet i forhold til tidligere krav etter Warszawa-konvensjonen der 
fraktfører var ansvarsfri dersom han hadde foretatt alle nødvendige forholdsregler for å 
unngå skaden.
30
   
 
Erstatningsansvaret begrenses i konvensjonens artikkel 22 nr.1 til 4150 Special Drawing 
Rights (SDR)
31
. Dette utgjør cirka 34.000 NOK. Det er unntak for denne begrensningen i 
artikkel 22, nr. 5 dersom skade skyldtes en handling eller unnlatelse "i den hensikt å volde 
skade, enten uoverveid eller vel vitende om at det sannsynligvis ville medføre skade..".   
 
Ansvaret er subjektivt med omvendt bevisbyrde. Passasjeren må dokumentere et faktisk 
økonomisk tap som følge av forsinkelsen. Dersom passasjeren har mistet en feriedag på 
bestemmelsesstedet, vil de ikke kunne kreve erstatning for tort og svie ved å miste en 
feriedag. Det de derimot muligens kan få dekket er beløpet de har forskuddsbetalt for 
feriestedet for den dagen de ikke fikk benyttet.  
 
Erstatningsansvar for korresponderende flygning 
                                                 
29 konvensjonenes artikkel 18 2.punktum 
30 Warszawa-konvensjonen artikkel 20 
31 SDR er basert på en samling av internasjonal valuta og kalkuleres av The International Money Fund. Verdiene 
finnes på eee.imf.org. 
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Det som ofte er en følge av forsinkelse, er at passasjeren mister korresponderende flygning. 
Dette er som regel ikke et problem dersom man har bestilt reise med mellomlanding fra et 
flyselskap. Flyselskapet vil som regel sørge for at du kommer til bestemmelsesstedet.  
Spørsmålet er om flyselskapet som forårsaket forsinkelsen er erstatningsansvarlig for 
korresponderende flygning dersom forsinkelsen fører til at passasjeren mister neste 
flygning og må betale for nye billetter.  
 
Dette er en aktuell problemstilling siden flere nå bestiller reisen sin selv online. Man 
bestiller ofte billetter fra ulike selskap til det endelige bestemmelsesstedet.    
I tillegg hevder en del lavprisselskap at de er punkt til punkt selskap og at deres ansvar 
opphører når de har fraktet passasjeren fra A til B selv om passasjeren i tillegg har bestilt 
billett fra samme selskap fra B til C.  
 
Flyklagenemnda har slått fast i flere avgjørelser
32
 at å være et punkt til punkt selskap ikke 
fritar selskapet for erstatningsansvar dersom en forsinkelse av deres flygning fører til at 
passasjeren mister neste flygning.  
 
Det er anerkjent at flyselskapene som regel vil ha et erstatningsansvar i disse tilfellene i 
henhold til Montreal-konvensjonen, da det er en direkte følge av at flyet er forsinket.  
 
Det er i denne sammenhengen også viktig å se på forholdet mellom hvor stor forsinkelsen 
er og om passasjeren har holdt av nok tid til å rekke neste flygning. En del flyselskap 
informerer passasjerene at de bør beregne minst 90 minutter til mellomlanding
33
. Det må 
også tas i betraktning flyselskapenes tidsfrister for fremmøte for innsjekking. Er det en 
forholdsvis kort forsinkelse i tillegg til at passasjeren ikke har beregnet tilstrekkelig tid til 
mellomlanding, vil passasjeren sannsynligvis ikke få medhold i at flyselskapet er 
erstatningsansvarlig for tap som følge av at passasjeren mister neste forbindelse.   
 
                                                 
32 Nemndas praksis 
33 Eksempel: Norwegian sine vilkår som finnes på www.norwegian.no/sw185.asp#10-1  
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Adekvat årsakssammenheng 
Som ellers i erstatningsretten, er det krav om adekvat årsakssammenheng. Passasjeren kan 
ikke kreve erstatning for følger av forsinkelsen som ikke kan sies å være en påregnelig 
følge.  
Eksempelet over viser en klage som dekkes av å være en påregnelig følge. Spørsmålet blir 
vanskeligere å svare på i andre tilfeller.  
 
Er det en adekvat årsakssammenheng dersom passasjeren på grunn av forsinkelsen går 
glipp av et møte og dermed mister en kontrakt på to millioner kroner? 
Det er en sammenheng mellom skaden og forsinkelsen, men skaden må sannsynligvis anses 
å være upåregnelig på grunn av blant annet størrelsen på tapet. Det faller derfor ikke inn 
under det flyselskapet er ansvarlig for. Det vil virke urimelig å ilegge det 
erstatningsansvaret på et subjektivt ansvar. 
 
Skulle passasjeren derimot gå glipp av en fotballkamp på grunn av forsinkelsen, må dette 
sannsynligvis sies å være innenfor det flyselskapet er erstatningsansvarlig for etter 
Montreal-konvensjonen, da skaden ikke kan sies å være atypisk, tilfeldig eller upåregnelig.  
 
 
Erstatningsfritak 
I tillegg til skader der det ikke foreligger adekvat årsakssammenheng, vil flyselskapet alltid 
være fritatt for erstatningsansvar dersom de kan bevise at de har "truffet alle de 
forholdsregler det var rimelig å kreve for å unngå skaden, eller at dette ikke var rimelig for 
dem
34
"   
 
Hva dette innebærer, behandles under punkt 5. Selv om bestemmelsen ikke er identisk med 
den som følger av forordningen, vil den samme vurderingen legges til grunn. Det legges 
opp til harmoni i regelverket. Det innebærer at ett tilfelle ikke skal føre til ansvarsfritakelse 
etter den ene bestemmelsen og ikke den andre. 
                                                 
34 Konvensjonenes artikkel 18, 2.punktum 
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3.4 Rettigheter etter Luftfartsloven 
Rettigheter etter luftfartsloven skal samsvare med rettighetene gitt i Montreal-
konvensjonen. Det ble foretatt en endring i luftfartslovens § 10-21 etter tiltredelse av 
Montreal-konvensjonen for å sikre at passasjerene hadde de samme rettigheter etter 
nasjonal lovgivning som etter tiltrådt konvensjon. Man anså ellers at luftfartsloven hadde 
sammenfattende bestemmelser som Montreal-konvensjonen på dette punktet. Det 
forutsettes derfor at man ikke har begrensede eller utvidede rettigheter etter luftfartsloven 
enn etter Montreal-konvensjonen. Det vises derfor til behandlingen over.  
 
Virkeområdet etter Luftfartsloven gjelder også innenlands flyginger. Det vil derfor være 
aktuelt å benytte luftfartslovens bestemmelser ved krav oppstått på grunn av forsinkelse på 
innenlands flyginger.   
 
3.5 Betraktninger 
I behandlingen over ser vi at passasjerene er godt beskyttet ved forsinkelse. Lovgiver har 
sett at det er grunn til å sikre at passasjerene blir tatt hånd om ved brudd på avtalen. 
Samtidig bærer passasjeren risikoen for eventuelle tap dersom flyselskapene har gjort det 
de kan for å forhindre forsinkelsen. Det er ikke ønskelig for noen at fly skal ta av uten at 
det er sikkert. Og det er dette hensynet som taler for at flyselskapene ikke skal bære 
kostnadene når det på grunn av sikkerhetsmessige årsaker skjer en forsinkelse av 
flyavgangen. Hadde flyselskapene selv måtte bære kostnadene, er det en fare for at det 
hadde gått utover flysikkerheten.  
 
Samtidig kan en lemping av ansvaret over på passasjeren virke urimelig for den enkelte 
passasjer som finner at de er strandet der de ikke vil være og må selv betale for å komme 
frem til destinasjonsstedet. Denne situasjonen har oppstått som en følge av at flere bestiller 
billetter fra ulike aktører. Dersom passasjerene blir gjort bedre kjent med denne risikoen, 
vil muligens flere benytte samme flyselskap der mellomlanding er nødvendig. Dette kan 
 25 
igjen ha konsekvenser for konkurransen. Igjen vil denne konsekvensen oppfattes av mange 
som uheldig nå som lavprisselskapene har gjort sitt inntog i markede. Deres inntog har i 
stor grad ført til at det er mulig for de alle fleste å velge fly som transportmiddel.   
 
Det er ulike hensyn som har blitt vurdert ved bestemmelsen om erstatningsfritaket til 
flyselskapene. Man har falt ned på at sikkerhetshensynet må veie tyngst. Det er vanskelig å 
argumentere mot at dette må være det avgjørende hensynet.  
 
4. Innstilling 
 
4.1 Skille mellom forsinkelse og innstilling 
Forordning 261/2004 definerer en innstilling som "en planlagt flyging som ikke 
gjennomføres og som det var minst én reservasjon på.
35
"  
 
Der flyselskapet selv oppgir innstilling som grunn for at flygingen ikke går som planlagt, er 
ikke dette et problem. Et tolkningsspørsmål dukker derimot opp når en skal prøve å 
bestemme om en forsinkelse i realiteten er en innstilling. Å avgjøre om det er en 
forsinkelse eller innstilling er viktig da ulike rettigheter utløses.  
 
Tidligere sa man at et godt utgangspunkt var å se om flightnummeret endret seg. Endret 
flightnummeret seg, var det en pekepinn for at det var snakk om en innstilling og ikke en 
forsinkelse
36
. Det viste seg allikevel at dette ikke var en selvfølgelighet. Blir en flyging 
forsinket over natten, er det ofte nødvendig å endre flightnummeret da det ikke er tillatt å 
fly to flyginger samme dag med samme flightnummer.  
                                                 
35 forordningens artikkel 2, litra l) 
36 Informasjon fra Luftfartstilsynets saksbehandlere 
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National Enforcement Bodies (NEB) har ansvaret for tilsyn av forordningen i EØS-
området
37
. Representanter fra NEBene møtes fire ganger i året for å diskutere ulike 
problemstillinger. Dette problemet har vært diskutert flere ganger og EU-kommisjonen har 
nå utgitt retningslinjer for NEBenes tolkning av forordningen
38
. Retningslinjene er 
utarbeidet av NEBene selv og kommisjonen tar forbehold om at de ikke forplikter seg til 
innholdet i dokumentet. Dette dokumentet er allikevel viktig for forståelsen av 
forordningen, da det er håndhevingsmyndighetenes tolkning, og dermed det som vil 
praktiseres i behandlingen av eventuelle flyklager. 
 
I dokumentet bekreftes at en flyging som regel betraktes kansellert der flightnummeret 
endres for samme rute som den passasjeren har kontrakt på og som er samme dag og etter 
samme tidsskjema.  
Det nevnes også situasjonen der forsinkelsen går over natten. Det menes at det ikke da skal 
betraktes som en kansellering så lenge den forsinkede flygingen tar av før den neste 
flygingen den dagen. 
Det slås derfor fast at det er endring av flightnummeret som er det avgjørende for om en 
flyging er kansellert. Det gis ingen tolkningshjelp utover dette. 
 
Et eksempel på en situasjon der det er vanskelig for passasjeren å vite om deres flyging er 
forsinket eller kansellert, er der flyselskapet velger å slå sammen to flyginger. Passasjerene 
på den første flygingen kan tro at sitt fly er forsinket noen timer, mens deres flyging i 
realiteten er innstilt og de har kommet med på neste flyging. Noen passasjerer vil kanskje 
legge merke til at flygingen har skiftet flightnummer uten at de tenker at de har rettigheter 
grunnet innstilling. Et av hensynene bak rettigheter ved innstilling var å unngå 
kommersielle innstillinger. Et poeng som ikke er nevnt i like stor grad er miljøhensynet. Å 
slå sammen to flyginger til en istedenfor å fly to halvtomme fly, vil spare miljøet. Det kan 
på bakgrunn av dette hensynet virke urimelig at flyselskapene ved å spare miljøet blir 
                                                 
37 Med hjemmel i forordning 261/2004 artikkel 16 
38 se fotnote 3 
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pålagt å utbetale erstatning for innstilling når passasjeren ikke i stor grad har vært 
skadelidende.   
 
Et forslag som har kommet er at skille mellom forsinkelse og innstilling skal avgjøres slik 
at forsinkelse utover en bestemt antall timer automatisk regnes som en innstilling. 
Kommisjonen og Parlamentet står langt fra hverandre i hvor mange timer som ansees 
rimelig, så man kan ikke regne med at dette blir en realitet i nærmeste fremtid. 
 
4.2 Rettigheter etter Montreal-konvensjonen og luftfartsloven 
Montreal-konvensjonen og luftfartsloven nevner ikke innstilling, kun erstatningsansvar ved 
forsinkelse.  
Det betyr allikevel ikke at passasjeren ikke kan kreve erstatning for tap som følge av 
innstilling. En innstilling vil i all sannsynlighet føre til at passasjeren kommer frem til 
destinasjonsstedet etter planlagt avgangstid. Uansett årsaken til at passasjeren kommer frem 
senere, om det er en forsinkelse eller en innstilling, vil resultatet være at eventuelle tap 
dekkes av Montreal-konvensjonen og luftfartslovens ordlyd. Det er tap som følge av 
forsinkelsen som her vil være det avgjørende, ikke årsaken.   
 
4.3 Rettigheter etter forordningen 
Selv om det tidligere fantes erstatningshjemmel for tap som følge av forsinkelse, ønsket 
kommisjonen i forordningen å sikre passasjerer bestemte rettigheter ved innstillingen. 
Hensikten var blant annet å få slutt på kommersielle innstillinger der flyselskapene innstilte 
planlagte flyginger av økonomiske hensyn. Dette ble oppfattet som negativt for 
flypassasjerene og urimelig at de skulle bære konsekvensene av flyselskapenes 
innsparinger. 
Forordningen har på bakgrunn av dette oppstilt en egen bestemmelse for passasjerens 
rettigheter ved innstilling der passasjeren får utvidede rettigheter i forhold til det som 
tidligere fantes. 
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Rettigheter etter forordningen er hjemlet i artikkel 5. På gitte betingelser vil passasjeren ha 
krav på omruting eller refusjon av billetten, forpleining og erstatning  
 
4.3.1 Refusjon eller omruting 
Artikkel 5 nr.1 bokstav a) viser til bestemmelsen i artikkel 8 om retten til refusjon eller 
omruting. I motsetning til bestemmelsen om forsinkelse, henvises det til hele artikkelen og 
dermed har passasjeren krav på alle rettighetene som følger av artikkel 8. 
 
Slik som ved forsinkelse, kan passasjeren velge mellom refusjon av hele billettprisen for 
den del eller de deler av reisen som ikke har funnet sted, eller som har funnet sted men som 
ikke lenger har noen hensikt og en returflyging til det første avgangsstedet. 
 
Videre kan passasjeren også velge omrutning til det endelige bestemmelsesstedet. Dette 
skal skje snarest mulig og på tilsvarende transportvilkår
39
.  
Det har blitt reist spørsmål om hva som er "tilsvarende transportvilkår" og om dette kun 
dekker fly.  
 
Fly er selvfølgelig tilsvarende transportvilkår, og flyselskapet kan benytte seg av andre 
selskaper. Det må også kunne godkjennes en mellomlanding selv om passasjeren 
opprinnelig hadde en direkte flyging. 
Dersom flygingen går til en alternativ flyplass, er flyselskapet ansvarlig for å dekke 
kostnadene for å frakte passasjeren til det opprinnelige bestilte bestemmelsesstedet eller 
destinasjon i nærhet dersom passasjeren går med på det
40
.   
Dersom distansen passer, kan det også foreslås andre transportmidler, eksempelvis tog, taxi 
eller buss
41
. 
 
                                                 
39
 forordningens artikkel 8 nr. 1 bokstav b) 
40
 Forordningens artikkel 8 nr. 3 
41
 Svar på spørsmål 22 i ”Answers to Questions on the application of Regulation 261/2004” (A&Q) 
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At alternativ transport tilbys er i tråd med forordningen. Det forordningen ikke er klar på, 
er hvorvidt flyselskapene er forpliktet til å tilby alternativ transport med andre flyselskap. 
Lavprisselskaper har ikke, i motsetning til andre selskap, avtaler med andre flyselskap. 
Dersom de skal tilby alternativ transport med et annet flyselskap, vil det koste de det 
samme som for passasjeren selv. Andre selskap har avtaler om reduserte priser. For disse 
selskap vil det økonomisk være økonomisk være en fordel å selv ordne med omrutingen 
enn å la passasjeren gjøre det og måtte eventuelt dekke utgiften senere. Det samme kan 
ikke sies for lavprisselskapene.  
For at det skal betraktes som et brudd på forordningen og ikke tilby omruting der dette er 
mulig, må det gå klarere frem av forordningen at alternativ transport også omfatter 
omruting med andre flyselskap. 
 
Et annet spørsmål er om omruting ikke tilbys innen rimelig tid og passasjeren selv bestiller 
nye billetter, om de kan få utgiften erstattet. Dette behandles nærmere under punkt 7.1.2.     
 
4.3.2 Forpleining 
Ved innstilling har passasjeren også rett til forpleining. Hva dette innebærer er behandlet i 
punkt 3.2.1.  
 
I forhold til ved forsinkelse, er det vanskeligere å fastslå når forpleiningskravet utløses. For 
overnatting og transport går dette klart frem, men ikke for mat og forfriskninger. En 
naturlig tolkning vil være å bruke de samme tidsrammene som er gitt for forsinkelse og la 
de være avgjørende for når forpleiningen tilbys. Forpleiningen er bare aktuelt når 
passasjeren får beskjed på flyplassen like før avgang at flyet er innstilt og passasjeren må 
vente en stund for å komme seg til destinasjonen.  
 
4.3.3 Erstatning 
Det som er nytt med forordningen, er at den har en bestemmelse om standarderstatning 
uavhengig av om passasjeren har lidt et faktisk økonomisk tap.  
 30 
Artikkelen om innstilling viser til forordningens artikkel 7 som er hjemmel for retten til 
erstatning. 
 
Det er bestemt at passasjeren skal få en bestemt sum i erstatning avhengig av flydistansen. 
Erstatningen tilsvarer 250 euro for alle flyginger på høyst 1500 kilometer, 400 euro for 
flyginger innen Fellesskapet på mer enn 1500 kilometer og andre flyginger mellom 1500 
og 3000 kilometer og 600 euro for alle andre flyginger
42
.  
 
Når avstanden skal beregnes, skal det tas utgangspunkt i det siste bestemmelsesstedet der 
den innstilte flygingen "fører til at passasjerens ankomst forsinkes i forhold til planlagt 
ankomsttid"
43
.  
Det vil si at ved innstilling av et fly med mellomlanding, vil ikke hele reisen legges til 
grunn, men kun den delen av reisen som gjenstår. Der mellomlandingen kan regnes som en 
del av en flyging, for eksempel at mellomlanding skjer uten at passasjeren bytter fly, vil 
hele distansen kunne legges til grunn
44
.  
 
Slik som ved utregning av kilometer ved bestemmelsen om forsinkelse, skal 
storsirkelruten
45
 legges til grunn for utregningen av kilometerne.  
 
 
Utbetaling 
Erstatningen skal ikke utbetales i reisekuponger eller andre tjenesteytelser med mindre 
passasjeren går med på det gjennom en skriftlig avtale. Forordningens artikkel 7 nr 3 sier at 
erstatningen skal utbetales "kontant, ved elektronisk bankoverføring, bankgiro eller sjekk". 
  
Det står ikke noe i forordningen om når erstatningen skal utbetales. I og med at elektronisk 
overføring kan benyttes, innebærer dette at utbetalingen ikke behøver å skje på stedet. 
                                                 
42
 Forordningens artikkel 7 nr. 1 a), b) og c) 
43
 forordningens artikkel 7 nr.1, annet ledd 
44
 Svar på spørsmål 9 i A&Q 
45
 se http://www.airportcitycodes.com/calcform.aspx 
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Ulempen ved å ikke ha en frist i forordningen er at flyselskapene kan trenere og passasjeren 
er ikke sikret at utbetaling skjer innen rimelig tid. Ved at utbetaling ikke skjer på stedet til 
de berørte passasjerene, og dersom det i tillegg ikke gis informasjon om at dette er en 
erstatning passasjeren har krav på, vil mange passasjerer ikke kreve kompensasjonen. 
Kompensasjonen er en ren tapspost for flyselskapene og uten en frist, er det en større fare 
for at flyselskapene ikke oppfyller forpliktelsen etter forordningen.  
  
For flyselskapene kan mangelen på en frist også være et problem, da de muligens vil få inn 
flere klager å behandle dersom passasjeren synes at utbetalingen går litt tregt i forhold til 
forventet. 
 
I henhold til artikkel 8, nr. 1, bokstav a) er det en syv dagers frist. Det er vanskelig å si 
hvorfor ikke en lignende frist er gitt i henhold til standarderstatningen. 
 
Selv om forordningen er av nyere dato, er det ikke gitt anledning til å utbetale 
kompensasjonen direkte til passasjerens kreditt- eller debetkort. Da de fleste betaler med 
kort for reisen sin, hadde det vært et naturlig alternativ. Ved eventuelle endringer av 
forordningen, bør denne muligheten inkluderes.    
4.3.3 Reduksjon av erstatningen 
Erstatningen kan bli redusert med 50 %. Dersom passasjeren blir omrutet og planlagt 
ankomsttid ikke er senere enn to timer for flyginger på opptil 1500 kilometer, tre timer for 
flyginger innenfor Fellesskapet på over 1500 kilometer og andre flyginger mellom 1500 og 
3500 kilometer og fire timer for alle andre flyginger, kan passasjeren bare kreve 50 % av 
erstatningen
46
. 
 
Dette innebærer at en passasjer kan på flyginger under 1500 kilometer få 125 Euro i 
erstatning for å komme frem til planlagt destinasjon under to timer senere enn planlagt 
                                                 
46
 forordningens art 7, nr.2 
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dersom opprinnelig flyging er kansellert. Er flyet kun forsinket i to timer, vil passasjeren 
kun ha krav på forfriskninger.  
Det virker her som det ikke er helt harmonisk og rimelig overfor passasjeren at samme 
resultat skal slå så forskjellig ut på grunn av at flyet er kansellert i det ene tilfelle og 
forsinket i det andre tilfellet. For passasjeren vil det avgjørende være når de kommer frem 
til destinasjonen, ikke årsaken til at de kommer frem senere enn planlagt.  
Her er det behov for å harmonisere regelverket istedenfor å kun se på årsaken til at 
flygingen ikke går som planlagt. 
 
 
4.3.4 Unntak for erstatningsretten ved kansellering innen gitte frister 
Flyselskapene kan ha behov for å endre planlagte avganger. Det kan være at man velger å 
legge ned bestemte destinasjoner eller må foreta ruteendringer i forhold til planlagte 
avgangstider.  
 
Forordningens artikkel 5, nr. 1 bokstav c) gir flyselskapene fritak for 
erstatningsutbetalingen så lenge de informerer passasjerene innen gitte tidsfrister. 
 
Så lenge flyselskapet informerer passasjeren om innstillingen minst to uker før planlagt 
avgangstid, har ikke passasjeren krav på standarderstatningen.  
Det er kun unntak for standarderstatningen dette gjelder og ikke de andre rettighetene man 
ellers har etter forordningen i tilfeller av innstilling. Det vil si at passasjeren vil kunne 
kreve assistanse og omruting eller refusjon. 
Assistanse vil ikke være så aktuelt da dette er noe som gis på stedet. Der passasjeren velger 
å ikke reise, vil de kunne kreve refusjon av hele billettprisen. Der passasjeren allikevel 
ønsker å reise, skal det tilbys omruting. Forordningen oppstiller ingen regel for når 
omrutingen skal skje.  
 
I forbindelse med bestilling av flybilletter, bestilles ofte hotell eller liknende. Dersom 
flyselskapet først gir passasjeren en flyging dagen etter eller dagen før, vil dette ha 
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konsekvenser for passasjerens videre planer. Det kan være nødvendig for passasjeren å 
komme frem til destinasjonen innen den planlagte ankomsttiden. Det er også som regel 
dyrere å bestille flybilletter nærmere avreisetidspunktet. Dersom flyselskapet ikke kan tilby 
omruting innenfor tidsrammen som er avgjørende for passasjeren, vil de kanskje velge å få 
refusjon for å bestille nye billetter til tider som passer de. Billettene vil ofte da være dyrere 
enn det passasjeren opprinnelig betalte, noe passasjeren kan ha vanskeligheter med å få 
dekket da flyselskapet i utgangspunktet har oppfylt sine plikter i henhold til forordningen. 
Det virker derfor litt urimelig for passasjeren at det ikke er satt opp en tidsfrist for når 
omrutingen skal utføres. Det kan være grunn for kommisjonen å se nærmere på 
konsekvensene av denne bestemmelsen og komme med endringer. 
 
I motsetning til situasjonen over, er det oppstilt tidsfrister i forordningen for innstillinger 
som skjer fra to uker før planlagt flyginger opp til den planlagte flygingen.   
 
Mellom to uker og syv dager før den planlagte flygingen, må omrutingen tilbys slik at 
passasjeren "kan reise høyst to timer før planlagt avgangstid
47
". I tillegg må passasjeren 
ikke ankomme destinasjonsstedet senere enn "fire timer etter planlagt ankomsttid"
48
. 
 
For innstillinger mindre enn syv dager før planlagt avgangstid, kreves det at passasjeren 
kan "reise høyst en time før planlagt avgangstid og ankomme til det endelige 
bestemmelsesstedet senest to timer etter planlagt ankomsttid
49
". 
 
Dersom flyselskapet ikke klarer å innfri en omruting innen de gitte tidsfrister, vil de måtte 
betale full standarderstatning. Videre er spørsmålet om passasjeren da har rett til å få 
erstattet kostnader ved selv å betale for en omruting for å komme innen fristene. Fristene 
kan sees på som en oppfordring til flyselskapene da de ved omruting innen tidsfristene vil 
kunne redusere erstatningen. Klarer de det ikke, kan det virke urimelig at de både skal gi 
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 forordningens artikkel 5 bokstav c) ii)  
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 ibic 
49
 forordningens artikkel 5 bokstav c) iii) 
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standarderstatning og erstatning for ny flyging med et annet selskap. Forordningen selv 
legger i utgangspunktet ikke opp til ytterlig erstatning utover standarderstatningen da det er 
dekket andre steder. Passasjeren kan kreve ytterlig erstatning i henhold til annet lovverk. 
Benytter passasjeren seg av denne muligheten, kan standarderstatningen trekkes fra 
erstatningen i henhold til artikkel 12, nr. 1, 2.punktum i forordningen. Dette kan være en 
rimelig løsning i den nevnte situasjonen.  
 
Flyselskapet er ansvarlig for å opplyse passasjerene om innstillinger. Ved tvil om 
passasjeren har fått opplysninger, påhviler bevisbyrden på flyselskapet. De skal bevise at 
informasjonen har gått ut til passasjeren.  
Et mulig problem her er hvordan flyselskapene skal opplyse passasjeren om innstillingen, 
og om det er krav til at de skal være sikre på at passasjeren har mottatt opplysninger eller 
holder det at de kan bevise at de har sendt ut informasjonen.  
Et typisk problem vil være at flyselskapet opplyser om innstillingen til berørte passasjer per 
e-post til den adressen som er brukt for bestillingen. Er passasjeren på ferie, er det ikke 
sikkert at de sjekker sin e-post. Videre kan det være mulig at mottaker av e-posten ikke er 
den reisende. I de tilfeller der flyselskapene kan bevise at e-post er sendt, men passasjeren 
ikke har fått informasjonen, vil passasjeren ha krav på erstatningen?  
 
Med bruken av "er blitt opplyst" i bestemmelsen, kan det tolkes som at det er en 
forutsetning at flyselskapene sikrer at passasjeren faktisk har mottatt informasjonen. Selv 
om dette kan virke belastende for selskapene, er dette en rimelig tolkning av bestemmelsen 
som samsvarer med forordningens intensjon om å sikre passasjerene rettigheter ved blant 
annet innstilling.   
 
4.4 Betraktninger 
Bestemte rettigheter ved innstilling var nytt med forordningen. Kommisjonen så det som 
viktig å sikre passasjerene rettigheter "på stedet" og prøve å regulere bort en praksis med 
kommersielle innstillinger som berørte passasjerene.  
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Flyselskapene, på sin side, mener at det ikke har vært en utbredt praksis på kommersielle 
innstillinger da det aldri vil være en økonomisk fordel for flyselskapene å innstille en 
flyging. Dette fører igjen til at flyselskapene ofte ved innstillinger påberoper 
ekstraordinære omstendigheter.  
 
Passasjerene er nå godt ivaretatt ved innstilling da det selv ved ekstraordinære 
omstendigheter skal ytes assistanse. 
  
Standarderstatningsnivået ser ut til å oppfattes som rimelig da det ikke har kommet særlige 
innvendinger mot beløpsstørrelsene. Fremtidig kan det være et problem da satsene er 
statiske. Det vil derfor kreves en endring etter et visst antall år for at erstatningen skal holde 
seg på samme nivå om i dag.  
 
Foruten å sikre passasjerer bedre ved innstillingen, var det også et mål å få ned antall 
innstillinger. Tidligere regulering av overbooking hadde vist seg å være effektiv.  
Det er vanskelig å hente ut helt nøyaktige tall på forsinkelse og innstilling da 
organisasjoner som Eurocontrol
50
 som gir statistikk, gir kun statistikk på forsinkelse. 
Flyselskapene selv går heller ikke ut med informasjon om dette.  Basert på annen 
informasjon
51
 ser det ikke ut til at det er flere innstillinger nå enn før. På grunn av det 
strenge regelverket, hadde man kanskje forventet at flyselskapene etter forordningen 
påberopte forsinkelse der det i realiteten var en innstilling. Dette hadde ført til en økning i 
meldte forsinkelse noe som heller ikke ser ut til å ha skjedd.  
 
Foreløpig ser det ikke ut til at forordningen har ført til mindre innstillinger, men ved noen 
endringer i forordningen eller en klarere tolkning av den, ser det ut til at passasjerene har 
fått utvidede rettigheter i forhold til det de hadde før.   
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 http://www.eurocontrol.int/corporate/public/subsite_homepage/index.html 
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 ECC Air passenger rights raport 2006 
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5. Ekstraordinære omstendigheter 
Av hensynet til sikkerhet og som en naturlig forutsetning for det subjektive ansvaret, er 
flyselskapene unntatt for de fleste ansvar der årsaken til innstillingen eller forsinkelsen er 
utenfor flyselskapets kontroll.  
De ulike regelverk som behandles her har noe ulik ordlyd når det gjelder unntak for ansvar. 
 
I Montreal-konvensjonen er ansvarsbefrielsen utformet slik at flyselskap fritas for ansvar 
der det er "truffet alle de forholdsregler som det var rimelig å kreve for å unngå skaden 
eller at dette ikke var mulig for dem"
52
. 
 
Luftfartsloven sier at flyselskapet ikke er ansvarlig for tap der det er "tatt alle 
forholdsregler som med rimelighet kan kreves for å unngå tapet, eller at dette ikke har vært 
rimelig for dem".
53
 
 
I forordningen er ansvarsbegrensningen beskrevet som "ekstraordinære omstendigheter 
som ikke kunne vært unngått selv om alle rimelige tiltak var truffet"
54
. 
 
Selv om formuleringene ikke er ordrett like, behandles forutsetning for ansvarsfritakelse 
under ett. Det forutsettes at tilfeller som fører til fritak etter den ene bestemmelsen også vil 
føre til fritak etter de andre bestemmelsene. Det er i tillegg slått fast i vedlegget til 
forordningen at "på samme måte som under Montreal-konvensjonen"
55
 bør forpliktelsene 
være begrenset eller bortfalle ved henvendelser forårsaket av ekstraordinære 
omstendigheter som ikke kunne være unngått selv om alle rimelige tiltak var truffet."
56
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 Montreal.konvensjonenes artikkel 19, 2. punktum 
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 Luftfartsloven §10-20 
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 forordningens artikkel 5 nr.2 
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 vedlegg til forordningen nr.14) 
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 ibid 
 37 
Det er greit å ta utgangspunkt i forordningen da det i vedlegget er listet opp en del 
typetilfeller som kan føre til fritak. Listen er ikke ment å være uttømmende og situasjoner 
som nevnt der, fører ikke nødvendigvis alltid til at ansvaret lempes.  
 
Vedleggets nr. 14 sier følgende: 
"Slike omstendigheter kan særlig inntreffe i tilfeller med politisk ustabilitet, værforhold 
som gjør det umulig å gjennomføre den berørte flygingen, sikkerhetsrisiki, uforutsette 
mangler ved flysikkerheten og streiker som påvirker driften til det transporterende 
luftfartsselskap." 
 
Hensynet bak unntaket for erstatningsansvaret er sikkerhet, og det er et hensyn som skal 
veies tungt. 
 
5.1 Noen typetilfeller 
Det er noen forhold som påberopes oftere enn andre. Nedenfor behandles noen av disse for 
å belyse betydningen av begrepene. 
5.1.1 Vær 
Værforhold er et eksempel på et typetilfelle som kan føre til ansvarsfritak, men som ikke 
alltid gjør det. Ingen vil argumentere mot at været er utenfor flyselskapets kontroll. 
Samtidig er det velkjent at en del flyplasser ofte har vær som gjør flygingen mer 
utfordrende. Gardemoen er ofte utsatt for tåke og snø. Det i seg selv blir da ikke 
ekstraordinært. I tillegg finnes det utstyr som flyselskapene kan installere på sine fly for å 
kunne lande trygt til tross for tett tåke. Har ikke flyselskapet oppdatert sine fly med slikt 
utstyr, kan det hevdes at de ikke har gjort alt som er innenfor sin kontroll for å forhindre 
innstillinger eller forsinkelser som skyldes tåke. Dette kan være et mer sannsynlig utfall i 
saker mot for eksempel norske flyselskap som har mange flyginger til og fra Gardemoen 
enn flyselskap som har betraktelig færre avganger og landinger.  
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5.1.2 Streik 
Flyselskap og bakkemannskap blir forholdsvis ofte berørt av streik. Spørsmålet er om streik 
alltid vil føre til ansvarsbegrensning. 
Ved en lovlig streik, vil flyselskapene ikke ha erstatningsansvar for tap som oppstår. Ved 
arbeidsnedleggelse som ikke er lovlig, er det andre hensyn som gjør seg gjeldende og det er 
ikke betraktet som utenfor flyselskapenes kontroll
57
. Passasjerene vil kunne rette et 
erstatningskrav for eventuelle tap eller standard erstatningen der dette er hjemlet. 
 
5.1.3 Bemanningsmangler 
Det er krav til hvor mange ansatte skal være om bord på et fly i forhold til passasjerer av 
sikkerhetsmessige grunner. På bakgrunn av dette, har flyselskapene påstått at 
bemanningsmangler er et forhold som faller innenfor sikkerhetsrisiki og dermed skal føre 
til ansvarsfritak. Flyselskapene skal ha en standby bemanning som skal kunne settes inn der 
det er bemanningsproblemer. Det er opp til flyselskapene å planlegge for eventuell sykdom 
og lignende og dette må sies å ligge innenfor flyselskapets kontroll og kan ikke regnes som 
et uforutsett forhold.  
Det kan allikevel være unntak fra dette utgangspunkt. Et eksempel kan være der 
flypersonalet rammes samtidig av magevirus på en liten flyplass på kysten i Norge. Har 
flyselskapet standby personell, men det er ikke nok personer til å dekke sikkerhetskravene, 
kan dette sies å være uforutsett og utenfor flyselskapets kontroll som igjen gir grunnlag for 
å frata flyselskap ansvar. 
 
5.1.4 Teknisk svikt 
I henhold til klager mottatt av European Consumer Centres (ECC)
58
 hevder passasjerene at 
flyselskapene ofte hevder at årsaken til en forsinkelse eller kansellering er teknisk svikt og 
at dette ligger utenfor deres kontroll.  
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 Hjemlet blant annet i flyklagenemndas praksis 
58
 Air Passenger rights: consumer complaints 2006, 
http://forbrukerportalen.no/filearchive/air_passenger_rights_ecc-net_report_2006.pdf  
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For det første er det vanskelig for en passasjer å avgjøre hva som er en teknisk svikt, og 
videre om en faktisk teknisk svikt ligger utenfor flyselskapets kontroll. 
For at en teknisk svikt skal være utenfor flyselskapets kontroll må den være plutselig og 
uforutsett. Et problem som går igjen med flyet som er forsøkt reparert tidligere, kan ikke 
sies å være plutselig og uforutsett. 
Videre må det kunne påstås at flyselskapene er nærmere til å bære ansvaret for tekniske 
problemer med sine fly enn passasjerene.  
En avgjørelse i flyklagnemnda
59
 belyser nettopp dette. 
En passasjer skulle reise fra Stavanger til Oslo med ankomst klokka 15:00 og så videre til 
Stockholm med avgag klokka 17:00. Flyet ble utsatt med to timer som innebar at 
passasjeren ikke ville rekke sin neste forbindelse. Flyselskapet hadde ikke mulighet til å 
tilby flyging før neste dag. Dette var ikke en løsning som var mulig for passasjeren så han 
bestilte billetter fra et annet selskap og krevde i ettertid refusjon for utlegget. Selskapet var 
ikke villig til å imøtekomme passasjerens krav da de anførte at forsinkelsen skyldtes 
"uforutsette tekniske problemer som kan utgjøre en sikkerhetsrisiko". Det er flyselskapet 
som må godtgjøre at de har tatt alle mulige forholdsregler for å unngå tapet eller at dette 
ikke har vært mulig for dem.  
I sin avgjørelse sier nemnda at det i utgangspunktet må være flyselskapet som bærer 
ansvaret ved teknisk svikt da de har størst mulighet til å påvirke og forhindre at teknisk 
svikt oppstår. Videre taler preventive hensyn for at flyselskapet skal bære ansvaret for 
teknisk svikt. Nemnda sier videre at flyselskapene må godtgjøre at den tekniske svikten 
kom så uventet at flyselskapet ikke har reelle muligheter til å forhindre feilen for at 
flyselskapet ikke skal være pliktig til å betale erstatning til passasjeren.  
I denne saken hadde problemet vist seg dagen før og ble søkt avhjulpet. Da feilen kom 
tilbake dagen etter var den forverret og det ble besluttet at flyet skulle settes på bakken. 
Dette er en dissens avgjørelse der nemndas flertall, bestående av representanter fra 
forbrukerorganisasjoner og formannen, mente at flyselskapet ikke hadde godtgjort at feilen 
kunne ha vært unngått. Flyselskapenes representanter i nemnda mente at selskapet hadde 
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gjort det som var vanlig ved den type feil og at det var tilstrekkelig for å frita de fra 
ansvaret. 
 
Man ser av denne avgjørelsen at det er umulig for passasjeren å kunne bedømme på stedet 
om en teknisk svikt fritar selskapet for ansvar eller om de har krav på erstatning. Videre 
viser avgjørelsen at det ikke er enighet hos flyselskapene og øvrige representanter om hav 
som ligger i begrepene for ansvarsfritak.    
 
5.2 Betraktninger 
Det er viktig å huske at ekstraordinære omstendigheter ikke fritar flyselskapene for alle 
typer ansvar. Det er kun standarderstatningen etter forordningen og erstatning for tap etter 
Montreal-konvensjonen og luftfartsloven. I realiteten innebærer dette at man ikke har 
rettigheter etter annet enn forordningen. Forordningen har sørget for at selv ved 
ekstraordinære omstendigheter, er passasjeren sikret forpleining, informasjon og omruting 
eller refusjon av billetter. 
 
Det er vanskelig å avgjøre når flyselskapene er fritatt for erstatningsansvaret. Når 
tolkningen gir rom for flere alternativer, er det naturlig at flyselskapene vil velge å 
påberope ekstraordinære omstendigheter for å fritas for erstatningsansvaret. Når det 
samtidig er vanskelig for passasjerer å kunne avgjøre hva som innbefattes fører det til at de 
ikke kan hevde sine rettigheter på stedet, men gå gjennom en klageprosess i ettertid. 
Det er heller ikke ønskelig at hensynet til sikkerheten skal undergraves ved å pålegge 
flyselskapene for mye økonomisk belastning slik at de tar risikoer som går på bekostning 
av sikkerheten. 
Forskjeller mellom tolkninger til de ulike flyselskapene kan også føre til at passasjerer får 
erstatning hos noen flyselskap og ikke hos andre. Dette er verken rimelig for passasjeren 
eller de flyselskapene som velger å innrømme ansvar i henhold til regelverkets formål. 
 
Problemet er å finne en løsning slik at tolkningstvil fjernes. Dette er sannsynligvis et 
uoppnåelig mål da det alltid vil ligge en form for tolkning i regelverket. Ved at man har 
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listet opp eksempler, har man muligens klart å forhindre noen tolkningstvil, men som vist i 
behandlingen over er det fortsatt ganske store rom for unntak fra de typetilfellene som er 
listet opp i forordningen.  
 
Da forordningen er nokså ny, kan man også vente til det kommer mer rettspraksis på 
området. Kommer det en del avgjørelser på dette området, kan det fjerne eventuelle 
tolkningstvil og sette opp klarere retningslinjer for når en situasjon kan sies å være 
ekstraordinær og utenfor flyselskapets kontroll. Dette vil forhåpentligvis også føre til en 
endring av praksisen hos flyselskapene og deres avgjørelser på passasjerens rett på 
erstatning.  
Dessverre er det slik at ikke mange passasjerklager behandles av nasjonale domstoler eller 
EU-domstolen da beløpene erstatningen gjelder ikke er store nok til at passasjeren synes 
det er verdt det. 
 
National Enforcement Bodies, som fører tilsyn med forordningen, viser at de også er i tvil 
om hva som gir erstatningsfritak. Det er i deres Answers to Questions on the application of 
Regulation 261/2004
 60
 skrevet at tolkningen må skje i lys av vedleggets artikler 14 og 15 
og at sikkerhet må være et overveiende hensyn. 
Det gis heller ikke her noen klare svar, men det er mulig at det her vil komme frem noen 
klare tolkninger når NEBene har fått behandlet en del klager.     
6. Forholdet mellom forordning 261/2004 og Montreal-konvensjonen 
Forordningen var aldri ment som en erstatning for Montreal-konvensjonen. Forordningen 
skulle fungere ved siden av og i tillegg til Montreal-konvensjonen for å sikre passasjerer 
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rettigheter utover det som fantes i Montreal-konvensjonen og tidligere EF-lovverk om 
eksempelvis nektet ombordstigning som også kun gjaldt for rutefly. 
61
 
Det er tydelig at forordningen ikke skal erstatte Montreal-konvensjonens 
erstatningsbestemmelser ved at det i forordningens artikkel 12 spesifikt sier at forordningen 
ikke berører en passasjers rett til ytterlig erstatning. Videre er det mulig å trekke fra 
standarderstatningen som gis med hjemmel i forordningens artikkel 7 fra eventuell annen 
erstatning.   
 
Konsekvensen av en forsinkelse kan for passasjerene deles i to. Den første delen er den 
som er lik for alle passasjerene. Det er ubeleiligheten av å bli sittende fast på en flyplass i 
en kortere eller lengre periode før man kan få reise videre til destinasjonsstedet. Den andre 
delen er individuell for hver passasjer, og det er de økonomiske konsekvensene av 
forsinkelsen for videre planer. Denne delen dekkes av Montreal-konvensjonen der det på 
individuelt grunnlag ansvarliggjør flyselskapet for eventuell tap som har blitt påført 
passasjeren som følge av forsinkelsen.  
Kommisjonen mente at denne dekningen ikke var nok til å sikre passasjerer der og da 
dersom flygingen ble forsinket. Forordningen er ment å sikre passasjeren bistand på stedet 
når forsinkelsen oppstår. Det er på denne bakgrunn at forordning har bestemmelser om 
assistanse, informasjon og refusjon av billettkostnader. Dette skal hjelpe passasjeren på 
stedet der de tidligere var overlatt til seg selv. Bestemmelsen skal gi passasjeren en 
automatisk og umiddelbar løsning når deres reise har blitt avbrutt.  
 
Håndhevelsen av Montreal-konvensjonen kan skje, i de fleste land, gjennom domstolene. 
Ved gjennomføring av forordningen var det et viktig formål at passasjerene skulle få 
behandlet klager og få oppreisning der de hadde rett på den. Behandlingen skulle vare 
hurtig, gjennomsiktig, fleksibel og til en rimelig kostnad. Disse hensyn er forsøkt dekket 
gjennom opprettelsen av NEBene.  
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Flypassasjerer har lenge hatt rettigheter, men det er uvisst om de har kjent til disse 
rettighetene. Et viktig moment i tilblivelsen av forordningen var at passasjerene skulle 
kjenne til sine rettigheter. Etter forordningen har flyselskapene en plikt til å opplyse 
passasjerene om sine rettigheter I tilegg har både kommisjonen, NEBene og andre organer 
forsøkt å gjøre passasjerrettighetene mer kjent. Det kan se ut til at disse 
informasjonskampanjene har nådd ut til passasjerene hvis man ser på økningen av klager 
mottatt av både NEBene og ECC-nettverket.  
 
I forhold til informasjon er det viktig at riktig informasjon nås passasjerene for å unngå at 
flyselskapene og klageorganene blir nedlesset i ubegrunnede klager. Med et såpass 
komplisert og sammensatt regelverk, kan det være en utfordring å formidle informasjonen 
kort og samtidig nøyaktig. Som eksempel kan nevnes at informasjonsmateriale som 
kommisjonene først ga ut måtte trekkes tilbake da flyselskapene klagde på at 
informasjonen ga passasjeren en forventning om rettigheter utover det som var gitt i 
forordningen.  
7. Håndhevelse 
I det følgende skal passasjerens muligheter for å få gjennomslag for sine rettigheter 
behandles. Regelverket kan være bra, men så lenge håndhevelsen ikke fungerer har 
regelverket liten verdi. 
 
Passasjerene har flere organer å henvende seg til ved brudd på rettigheter. Først og fremst 
skal de henvende seg til flyselskapet. Dette kan de gjøre på stedet, eller ved skriftlig klage i 
ettertid.  
National Enforcement Bodies (NEB) kan behandle individuelle klager fra passasjerer ved 
brudd på forordningen og de har også hjemmel for håndhevelse. I tillegg kan passasjerer 
forsøke å få til en løsning av tvisten ved å la saken behandles av en nemnd eller ved 
meklingen til ECC-nettverket.  
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Passasjeren vil alltid kunne få en klage behandlet av domstolene. Hvilken domstol som kan 
behandle klagen vil bestemmes av vernetingreglene. Hovedregelen er at passasjeren, som 
forbruker, vil ha krav på å få saken sin tatt opp i domstolen der de som forbruker er 
hjemmehørende. Da regelverket gjelder for alle EU-land og Norge gjennom EØS-avtalen 
og tiltredelse av Montreal-konvensjonen, vil det ikke være store forskjeller i de ulike lands 
hjemmelgrunnlag og tolkninger.   
 
I det følgende skal klagemulighetene til passasjeren og eventuell svakheter i de ulike 
systemene behandles.  
 
I Norge foregår nå en høringsrunde om opprettelsen av en ny flyklagenemnd. Dette 
behandles i punkt 7.3.  
 
7.1 Flyselskapenes ansvar 
I henhold til Montreal-konvensjonen og luftfartsloven er flyselskapene erstatningsansvarlig 
for eventuelle tap som følge av forsinkelsen. Det er ikke mulig for flyselskapene å vite 
hvilket tap som påføres den enkelte passasjer ved forsinkelsen. Dette er noe passasjeren må 
dokumentere i ettertid og sende til flyselskapet for behandling.  
Noen rettigheter etter forordningen skal oppfylles på stedet så som forpleining og tilbud om 
forpleining. Refusjon av billetter skal skje innen syv dager. Standarderstatningen skal 
utbetales, men som vist over er det ikke angitt når dette må oppfylles. Passasjeren vil derfor 
ofte henvende seg direkte til flyselskapet etter en viss tid for å be om utbetaling av 
standarderstatningen. 
 
7.1.1 Manglende oppfyllelse av forpleining 
Dersom flyselskapet neglisjerer sin plikt til å yte forpleining på stedet, kan passasjeren 
sende et krav til flyselskapet i ettertid for å få dekket kostnadene som skulle ha vært dekket 
av flyselskapet. 
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Det er sannsynlig at dersom flyselskapet ikke har oppfylt passasjerens krav på forpleining 
så har de heller ikke gitt informasjon om at de har krav på det. 
Blir passasjeren klar over denne retten i ettertid, og ønsker å rette et krav til flyselskapet, 
kan det være vanskelig å dokumentere de utgiftene man har hatt. Dette gjelder særlig kjøp 
av mat og drikke.  
Spørsmålet blir videre om flyselskapet kan kreve at passasjeren dokumentere alle utgifter. 
Det virker rimelig at de kan kreve hotellkostnader dekket da dette som regel er enkelt å 
kunne dokumentere. Kvitteringer på mat og drikke virker urimelig å kreve. Slik det er i 
dag, er ikke konsekvensen av å ikke oppfylle forpleiningen dekket av forordningen og 
flyselskapene kan i stor grad selv bestemme størrelsen på erstatningen og kravet på 
dokumentasjon. 
En rimelig løsning hadde vært å ha standardsatser på mat og drikke i forhold til ventetiden. 
Da det ikke engang er klart hva som kan kreves av forpleiningen, vil dette være vanskelig å 
gjennomføre på nåværende tidspunkt. 
 
7.1.2 Manglede oppfyllelse av omruting 
Dersom flyselskapet ikke tilby passasjeren omruting, vil passasjeren ofte velge å kjøpe 
erstatningsbilletter hos et annet selskap for å komme frem til bestemmelsesstedet. Vil 
passasjeren ha krav på erstatning av kostnaden for den nye billetten? 
Som vist over, kan det argumenteres at flyselskapene er forpliktet til å gå ganske langt i å 
tilby omruting og ikke kun med egne fly.  
Dersom omruting ikke tilbys innen rimelig tid, er det en naturlig følge at passasjeren legger 
ut for en ny billett, og kan kreve dette refundert av flyselskapet. 
Flyselskapet kan selvfølgelig bygge på en mer innskrenkende tolkning av forordningen og 
vil da sannsynligvis avslå kravet til passasjeren.  
Flyselskapet vil sannsynligvis også avslå eventuelle krav om erstatning for nye flybilletter 
der passasjeren har blitt tilbudt omruting, men valgt å betale for nye billetter fordi tilbudet 
fra flyselskapet ikke skjer innenfor de tidene passasjerene finner rimelig eller med et 
transportmiddel de er fornøyd med. Dette viser igjen behovet for å klargjøre punktet i 
forordningen om omrutingen og hvordan det skal skje. 
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7.1.3 Krav til behandlingstid hos flyselskapene 
Det er ikke satt opp krav til behandlingstid av klager hos flyselskapene. Enkelte flyselskap 
gjør det også vanskelig for passasjeren å finne ut hvor klage skal sendes. Det påhviler ingen 
direkte ansvar for flyselskapene å behandle klager innen rimelig tid, men samtidig ligger 
det et insentiv om å behandle klager da passasjeren kan velge å gå videre med klagen til 
andre organer. Flyselskapene driver forretning, og det er i deres interesse å ha god 
kundeservice dersom de ønsker at passasjeren skal benytte deres selskap igjen. Selv om de 
fleste flyselskapene ikke går offentlig ut med tall om antall mottatte klager, må man regne 
med at størsteparten av passasjerklagene blir behandlet hos flyselskapene.  
 
For å kunne gå videre med en klage til et annet organ, er det en forutsetning at passasjeren 
har forsøkt å løse tvisten direkte med selskapet. Skulle passasjeren ikke få svar, eller er 
uenig i flyselskapets avgjørelse, er det mulig å forfølge kravet videre i de instansene som 
behandles under. 
 
Luftfartstilsynet og flyklagenemnda mottok i 2007 henholdsvis 232 og 175 klager og de 
europeiske forbrukerkontorer mottok i 2006 til sammen 2979 klager. Dette er bare et lite 
utvalg av de klagene som mottas i EØS-området hos andre organer. Det viser allikevel at 
flyselskapene ofte ikke løser klagene de mottar fra passasjerene slik at passasjeren velger å 
ta saken videre til andre instanser. 
 
 
7.2 National Enforcement Body (NEB) 
Ved innføringen av forordningen, ble det bestemt at hvert land skulle opprette et organ som 
skulle føre tilsyn med at forordningen ble gjennomført og fulgt. Disse organene kalles for 
National Enforcement Body (NEB). I Norge er det Luftfartstilsynet som har denne 
oppgaven med hjemmel i forskriften om gjennomføringen av forordningens § 2.  
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De fleste EU-land har valgt å gi ansvaret til sitt nasjonale luftfartstilsyn, men noen land har 
lagt det under forbrukerorganisasjon eller et uavhengig organ.  
 
Hjemmelen for NEBene finnes i forordningens artikkel 16. Samme artikkel gir også 
passasjerene rett til å klage inn til dette organet der de mener at en overtredelse av 
forordningen har skjedd.  
 
Kommisjonen falt ned på at hver nasjonale NEB skulle håndheve brudd som skjedd på 
deres territorium. I tillegg skal de håndheve brudd fra tredjestat til lufthaven på deres 
territorium.
62
Videre ble det gitt sanksjonshjemmel for overtredelser. Sanksjonene "skal 
være effektive, stå i et rimelig forhold til overtredelsen og virke avskrekkende."
63
   
 
Hvilket NEB som skal behandle en klage er altså ikke avhengig av hvor flyselskapet er 
registrert. På en flygning med et nederlandsk flyselskap mellom Oslo og Roma, vil en 
klage på en kansellering av flyet fra Roma behandles av den italienske NEBen. 
Passasjerens hjemsted er ikke etter forordningen bestemmende hvor hvilket NEB som skal 
behandle klagen.  
 
Opplever passasjeren et brudd på forordningen, skal de først klage direkte til flyselskapet. 
Mottar de ikke svar på klagen eller får en avgjørelse som de mener ikke samsvarer med 
forordningens bestemmelser, kan de sende en klage til NEBen i det landet der bruddet på 
forordningen skjedde.  Kommisjonen har nå også utformet et klageskjema som skal gjøre 
det enklere for passasjerene å klage og NEBene å behandle klagene
64
. 
 
NEBene har hatt en del innkjøringsproblemer. En del av NEBene valgte å kun behandle 
klager som kom fra sine borgere uavhengig av hvor problemet oppsto. Andre NEBer 
behandlet ikke klager fra passasjerer da de betraktet seg selv som et håndhevingsorgan og 
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ikke et klageorgan. NEBene slev innså disse problemene, og har gjennom enighet kommet 
frem til retningslinjer som de alle skal følge.  
Dette førte til en ulik behandling for passasjerene avhengig av bosted og hvor problemet 
oppsto.  
 
I Complaint handling procedure under regulation (EC)261/2004
65
 er det grunnleggende 
prinsippet om at NEBen skal behandle klager på påståtte brudd på forordningen på deres 
territorium slått fast, men det er gjort unntak slik at NEBen kan behandle klager som 
kommer fra sine egne borgere. Videre er NEBen forpliktet til å oversende klagen til rett 
NEB med en oppsummering på engelsk, der de mottar klager som ikke hører innunder 
deres virksomhetsområde.  
 
Det er også satt opp retningslinjer for saksbehandlingstiden. Passasjeren skal motta 
bekreftelse fra NEBen på at klagen er mottatt innen to uker. Videre skal saken behandles 
innen maksimum tre til fire måneder for klare saker, seks måneder for komplekse saker og 
mer enn seks måneder der rettslig saksgang kreves.  
 
Selv om det nå er bestemt at passasjeren skal få klagen behandlet av en NEB, kan 
prosessen være så tungvint for passasjeren at de vil velge å ikke klage. I utgangspunkt kan 
ikke passasjeren klage til sin nasjonale NEB og kan ende opp med at saken blir oversendt 
til en NEB der man ikke forstår språket. Selv om behandlingen skal kunne foretas på 
engelsk, er det ingen selvfølge at alle borgerne i EØS-området kan engelsk. Klageskjemaet, 
som er laget av kommisjonen, er også foreløpig kun på engelsk. Bare språkbarrierene kan 
føre til at klagene som kunne ha vært behandlet av NEBene aldri finner veien dit. 
 
NEBene kan kun behandle brudd på forordningen. Det sies eksplisitt i forordningens 
artikkel 16 nummer 2 at de ikke skal behandle klager som er omfattet av artikkel 12. 
Artikkel 12 sikrer at passasjeren kan kreve erstatning utover det som er angitt i 
forordningen. Typiske krav på erstatning vil være tap som følge av forsinkelse i henhold til 
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Montreal-konvensjonen. Klager av denne type vil ikke NEBene behandle og dermed er 
passasjeren henvist til andre klageorganer dersom disse finnes.  
 
Passasjeren kan oppleve en todeling av sin klage. De kan ha krav på standarderstatning som 
følge av en innstilling i tillegg til erstatning i henhold til Montreal-konvensjonen for de tap 
som var en direkte følge av innstillingen.  
 
Til tross for at kommisjonen i sin siste plakat
66
 har inntatt flyselskapenes ansvar for skader 
som skyldes forsinkelse, har passasjeren ingen organ som kan håndheve denne retten 
foruten domstolene og eventuelle nasjonale nemnder i de ulike land. 
 
Det er klart at NEBene ikke kan behandle klager som grunner i rettigheter etter Montreal-
konvensjonen. Spørsmålet er om de kan behandle klager på tap som følge av brudd på 
forordningen. Der flyselskapene er forpliktet til å tilby passasjeren omruting, og det ikke 
oppfylles slik at passasjeren legger ut for en ny billett, kan NEBen behandle en klage som 
gjelder erstatning av den nye billetten? 
Da omruting følger av forordning, i likhet med krav om informasjon, vil det være naturlig 
for NEBen å behandle en slik klage. 
Der passasjeren har blitt tilbudt omruting, men velger allikevel å bestille ny billett, vil det 
ikke være en selvfølge at passasjeren har et krav. Det vil allikevel være viktig at NEBen 
også behandle disse klagene da det vil sette opp retningslinjer for tidsgrensen for når en 
omruting faller innunder det som er ment i forordningen.  
 
Selv med de problemene det kan være for passasjeren å få behandlet en klage av NEBen, er 
det et positivt tiltak at det finnes et organ for håndhevingen av forordning. Uten 
håndhevelsesmuligheter på plass, er det vanskelig for passasjerer å nå fram med klager på 
grenseoverskridende problemer.  
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Når det gjelder selve håndhevelsen og muligheter for sanksjoner, har det blitt påvist at 
mange land ikke har sanksjonsmuligheter i tråd med de prinsippene som er satt opp i 
forordningen
67
. Noen land har så svake sanksjonsordninger at det vil være billigere for 
flyselskapene å betale for sanksjonsbrudd enn å utbetale i henhold til forordningen. Det er 
et viktig virkemiddel å ha sanksjonshjemmel men det er da avgjørende at den er 
avskrekkende hvis man vil at forordningen følges. Kommisjonen kjenner til at dette er et 
problem, og vi vil se fremover om de foretar noe for å sikre at sanksjonsmuligheter er i tråd 
med forordningen.  
 
7.3 Ruteflyklagenemnda og andre nemnder 
Passasjerer som har reist med SAS/Braathens, Widerøe eller Norwegian, kan rette en klage 
til ruteflyklagenemnda. Da dette er en nemnd som har kommet i stand gjennom avtale med 
bransjen og Forbrukerrådet, har de kun myndighet til å behandle klager fra forbrukere. Det 
vil si at forretningsreisende ikke kan få klagen behandlet av nemnda.  
 
I motsetning til NEBene, kan ruteflyklagenemnda behandle alle typer klager rundt flyreisen 
så lenge det faller innunder Luftfartsloven eller bestemmelser gitt i medhold av denne 
loven.  
 
Avgjørelsene til nemnda er ikke bindende, kun rådgivende. Allikevel følges som regel 
avgjørelsene til nemnda da bransjen selv har vært med på opprettelsen av den. I nemnda 
sitter en formann i tillegg til to representanter fra bransjen og to representanter fra 
forbrukerorganisasjoner. I avgjørelsene tas det derfor hensyn til både forbrukerinteresser og 
flyselskapenes interesser. 
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Ruteflyklagenemnda finnes på listen til kommisjonen over notifiserte nemnder
68
. Dette 
innebærer at nemnda følger kommisjonens krav
69
 til blant annet nøytralitet. Dette 
innebærer også en forpliktelse for nemnda å behandle klager fra EØS-borgere. Dermed er 
nemnda ikke bare tilgjengelig for klager fra norske passasjerer, men også utenlandske 
passasjerer som har reist med disse norske flyselskap. 
 
Andre land i EØS-området har også nemnder som er tilgjengelige for alle EØS-borgere og 
som kan behandle flyklager. Alle notifiserte nemnder finnes i kommisjonens Aternative 
Dispute Resolution
70
 (ADR) database. I realiteten er det få land som har en nemnd som 
behandler flyklager. Dette kan innebære at bestemte flyselskap oppfyller sine forpliktelser i 
henhold til Montreal-konvensjonen i større grad enn andre. Dette er uheldig for både 
passasjerene og de flyselskap som konkurrer med flyselskap som ikke i like stor grad 
kompenserer passasjerene for tap som følge av forsinkelse.   
  
7.4 European Consumer Centre network (ECC-net) 
ECC-net er et forbrukernettverk som skal gi informasjon til forbrukere om deres rettigheter 
ved handel over landegrensene i EU, Norge og Island og bistå i konflikter som har oppstått 
i etterkant av kjøp av varer eller tjenester over landegrensene. Nettverket har et kontor i alle 
EU-land i tillegg til Norge og Island.  
 
Da nettverket mottar en del flyklager, har de laget flere rapporter som avdekker deres funn 
over hva passasjerene klager på og om passasjerene når igjennom med sine krav. Disse 
funnene nevnes i behandlingen over. 
 
I utgangspunktet skal nettverket bistå forbrukeren med å finne frem til riktig klagenemnd 
der dette finnes. For flypassasjerklager, vil det i hovedsak være riktig NEB men kan også 
være nasjonale nemnder. Nettverkskontorene er i kontakt med sin nasjonale NEB og har 
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derfor kjenneskap til hvorvidt de vil behandle en klage fra passasjeren. Der dette tidligere 
var et problem, skal dette nå være løst. Derfor skal nettverket oversende flyklager som 
gjelder brudd på forordningen til rett NEB. Nettverket vil også kunne bistå med 
oversettelser der dette ellers kunne være et problem. 
 
For klager som faller utenfor forordningens virkeområde, vil nettverket kunne sørge for at 
passasjeren finner frem til en nemnd som kan behandle klagen. Da det i mange land ikke 
finnes en slik nemnd, vil nettverkskontoret forsøke å mekle direkte med flyselskapet. Dette 
kan føre til en løsning for passasjeren.  
 
Til tross for fordelen med nettverket for passasjerens mulighet til å finne frem til riktig 
organ og eventuell få bistand med sin klage, er det viktig at nettverket ikke går utover sin 
rolle som formidler av klager der andre løsningsorganer finnes. For at NEBene skal kunne 
opprette klar praksis på områder som i dag ikke er klare, er det viktig at de får klagene. 
Videre er det en fordel for flyselskapene å forholde seg til det organet som er satt til å 
håndheve forordningen og ikke gå gjennom et mellomledd. 
 
7.5 Domstolene 
Passasjerene vil alltid kunne få en klage som gjelder brudd på sine lovbestemte rettigheter 
prøvd for domstolene. 
Domstolsbehandling er ofte en kostbar prosess og erstatningssummen som utledes av brudd 
på passasjerrettigheter vil sjelden være store nok for passasjeren å vurdere domstolene.  
Det foreligger derfor lite rettspraksis på området.  
  
7.6 Forslag til ny flyklagenemnd 
Samferdselsdepartementet sendte 25.02.2008 ut høring om forslag til opprettelsen av ny 
flyklagenemnd i Norge
71
.   
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I høringen er det foreslått å opprette en ny klagenemnd som vil være lovforanket. Den nye 
klagenemnda vil overta Luftfartstilsynets plikt til å behandle brudd på forordningen. I 
tillegg vil de fortsette å behandle klager på alle typer brudd på luftfartsloven eller med 
hjemmel i denne lov. Klagenemnda skal behandle klager på alle flyselskap, ikke bare de 
nasjonale. Opprettelsen av den foreslåtte nemnda vil gjøre at man i Norge ikke har en 
todeling av klagebehandlingen der noe behandles av nemnda og andre av Luftfartstilsynet. 
Luftfartstilsynet vil beholde sin håndhevelsesplikt, men være avhengig av nemnda for 
informasjon om brudd på forordningen.  
 
Nemnda må også være forpliktet til å behandle klager fra utenlandske passasjerer der 
Luftfartstilsynet tidligere ville vært rett klageorgan. Spørsmålet er om den nye nemnda gir 
passasjerer ytterlig klagerett. Der en utenlandsk passasjer tidligere kunne kun få behandlet 
klager som gjaldt brudd på forordningen, vil de nå kunne klage inn alle brudd som dekkes 
av luftfartsloven. Passasjerer som opplever brudd på sine rettigheter i Norge vil dermed ha 
tilgang til et klageorgan. Dette gir passasjerer som reiser fra Norge bedre 
håndhevingsmuligheter enn det vil man finne de fleste steder i Europa. 
 
Det legges også opp til at norske passasjerer skal kunne legge frem en klage til nemnda 
uavhengig av hvor problemet oppsto dersom de oppfatter det å klage inn til et utenlandsk 
organ "så tungvint at dei i praksis ikkje vil gjere nytte av klageretten"
72
. At dette ikke er i 
tråd med NEBenes territoriumsprinsipp som kun unntaksvis skal fravikes, kan bli et 
problem for nemnda.  
 
Nemnda vil i motsetning til tidligere kunne behandle saker mot utenlandske flyselskap. I 
forhold til håndheving kan dette være et problem. Avgjørelsene vil fortsatt være 
rådgivende. Nemnda kan og skal ved brudd på forordningen, informere Luftfartstilsynet 
som igjen kan avgjøre om det er behov for sanksjoner. For andre brudd som ikke følges, 
har Samferdselsdepartementet kommet med forslaget om en "svarteliste". På nettstedet til 
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nemnda skal alle avgjørelser offentliggjøres. Der skal det også gå frem hvorvidt 
flyselskapet har rettet seg etter avgjørelsen. Har flyselskapet ikke rettet seg etter 
avgjørelsen, skal selskapets begrunnelse også offentliggjøres. 
 
Ut fra hensynet til passasjerene er det en fordel at de ved valg av flyselskap skal kunne se 
hvilket selskap som retter seg etter avgjørelser i nemnda og hvilket som ikke gjør det. For 
flyselskapene kan det også være en fordel at mindre seriøse aktører blir "hengt ut". For 
flyselskap som er registrert i land som ikke har tradisjon for nemnd, kan det være unaturlig 
å skulle følge avgjørelser fra ukjente organer som er hjemlet i norsk lov. Det vil 
sannsynligvis være en utfordring å få visse flyselskap til å respektere nemndas kompetanse 
og nemnda vil absolutt være avhengig av å ha tilstrekkelig kompetanse for at det vil være 
forsvarlig å forsøke å pålegge flyselskapene plikter. Den er også avhengig av et nært 
samarbeid med Luftfartstilsynet som fortsatt vil ha NEB status for å følge med på eventuell 
utvikling i praktiseringen av forordningen da det optimale for passasjerene og 
flyselskapene er en harmonisk tolkning av lovverket der det ikke er forskjeller avhengig av 
hvilket land du reiser fra eller til.       
8. Avsluttende kommentarer 
 
Regelvervet om flypassasjerenes rettigheter søker å sikre passasjerer noen 
minimumsrettigheter ved blant annet forsinkelse og kansellering. Et tungtveiende hensyn, 
som alltid må vurderes, er sikkerhet. Det er ingen ønskelig situasjon at regelverket blir så 
belastende for flyselskapene, at det går på bekostning av sikkerheten. Med erstatningsfritak 
ved forhold utenfor flyselskapets kontroll, har man ivaretatt at flyselskapene kan innstille 
og forsinke flygninger der dette er nødvendig. Med forordningen, er passasjerene allikevel 
sikret noe minimumsrettigheter som ikke skal være for belastende for flyselskapene og 
samtidig ivaretar passasjerens interesser.  
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Et viktig hensyn er også miljø. Økning i flyginger gagner ikke miljøet. En naturlig 
konsekvens av miljøhensynet hadde vært at flyselskapene hadde anledning til å fylle opp 
sine fly. I regelverket, slik det er i dag, straffes flyselskapene for å slå sammen to halvfulle 
fly selv om det kan synes lite belastende for passasjerene. En mulig endring i regelverket 
for å ivareta miljøhensynet hadde kanskje vært på sin plass selv om det sannsynligvis er en 
utfordring å få formulert det slik at passasjeren ikke blir taperne ved flyselskapenes 
eventuell utnyttelse av regelverket.  
 
En kan slå fast at passasjerene, gjennom regelverket, er godt ivaretatt dersom deres flyging 
blir forsinket eller kansellert. Dersom de tolkningstvil som har blitt nevnt blir klarere og 
virkningen er en lik tolkning, vil man ha gått langt i å sikre passasjerene rettigheter. 
 
Reglene på området kan være klare, men dersom flyselskapene ikke følger de og 
passasjerene ikke kjenner til sine rettigheter eller ikke håndhevet de, har det liten 
betydning.    
 
Ved utforming av forordningen var man bevisst på dette, og utformet regler om krav til 
informasjon og håndhevelse. Kommisjonen har også brukt mye ressurser på å nå ut til 
publikum med informasjon om deres rettigheter. 
Klagetallene viser også at det virker som flere passasjerer kjenner til sine rettigheter, men 
at flyselskapene i mange tilfeller ikke yter den bistand de er pålagt når situasjonen oppstår. 
Av en mottatt klage, så er det en god del passasjerer om bord på samme flyging som har 
opplevd det samme, men som ikke har funnet veien til klageorganet eller som ikke ønsker å 
bruke ressurser på en tidskrevende prosess. Ideelt sett skal det ikke være nødvendig for en 
passasjer å klage da flyselskapene skal uten oppfordring gi passasjerene det de har krav på. 
Dette er, per i dag, ikke realistisk. Når NEBene begynner å håndheve regelverket i større 
grad enn det gjøres i dag, vil det kanskje være en mulig resultat. 
Avslutningsvis vil jeg si at den største svakheten ved regelverket på forsinkelse og 
innstilling, er mangelen på håndhevingsmuligheter. Passasjerene ikke har et egnet organ for 
å få behandlet krav med hjemmel i Montreal-konvensjonen. Dette kunne vært løst ved at 
 56 
NEBene fikk adgang til å håndheve disse sakene i tillegg til forordningen eller at 
forordningen ble endret til å dekke de rettighetene som følger av Montreal-konvensjonen. 
Først da vil passasjerene oppleve at det å ha rett også gir mulighet til å få rett. 
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